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VOORWOORD. 



Na bekomen verlof van ÏTeeren Curatoren om met 
eene Hollandschè dissertatie te promoveren^ verlaat ik 
met de pvhlieke verdediging van dit proefschrift de 
Leidsche Hoogeschool. 

Is het hij zoodanige gelegenheid misschien ge- 
woonte "zijnen leermeesters openlijk dank te zeggen 
voor het genoten, onderrigty dan men beschouwe het 
niet als een gevolg daarvan ^ wanneer ik mijnen 
hooggeachten promotor ^ den Hooggeleerden Heer 
DE WAL mijne ^erkentelijkheid betuig voor het van 
Zijn Hooggeleerde ontvangen onderwijs, waarbij ik 
Zijn Hooggeleerde steeds bereid vond om mst de vruch- 
ten zijner groote geleerdheid mij van dienst te zijn; 
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wanneer ik vervolgens den HoogUeraar VAN ASSEN 
van mijne gevoelens van dankbaarheid verzeker voor 
de groote welwillendheid^ waarmede Zijn Hooggeleerde 
steeds y zoo op openbare als bijzondere lessen ^ bij 
verschillende omstandigheden met zijne uitstekende ga^ 
ven mij te hulp stond; en wanneer ik kort maar wei- 
meenend de Hooggeleerde Heeren COCK en vissering 
dank zeg voor hunne opleiding in verschillende ge- 
deelten der regts- en staatswetenschappen. 

Ten laatste zij mijnen vrienden van harte het 
omnia fausta toegewenscht. 
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INLEIDING. 



Van de vroegste tijden af zijn verzamelingen 
van wetten die op het zeeregt betrekking hadden 
bekend geweest, en mogen van die alleroudsten 
zelfs, geen overblijfsels meer te vinden zijn (1), 
rijke vruchten der beschaving, die naarmate de 
handel meer vooruitging, grooter vorderingen 
maakte, zijn voor ons nog bewaard gebleven in 
eene menigte verzamelingen, die deels van onbe- 
kenden oorsprong zijn, en deels aan gewoonteregt 
dat hier of daar geëerbiedigd werd haar bestaan 

(1) EMéiiKJON, Traite des Assurances et Conlrats ^ la gros^^^c, Préface V. 
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te danken hebben. Die allen hier op te noemen 
ligt buiten ons plan, te meer omdat er bij de 
behandeling van ons onderwerp slechts zelden naar 
zal verwezen worden, maar integendeel waar het 
noodig mogt wezen het tegenwoordig regt van 
verschillende landen, voornamelijk het Engelsche 
en het Amerikaansche regt en ook dat van Ham- 
burg zijne hulp zal verleenen, daar wij volkomen 
overtuigd zijn van de waarheid der woorden van 
JOSEPH STOEY als hij op pag. 13 van zijne Com- 
mentaries on the conflict of laws zegt: //the juris- 
prudence arising from the conflict of the laws of 
different nations, in their actual application to 
modern commerce and intercourse, is a most 
interesting and important branch of public law./> 
Teregt wordt ons tegenwoordig zeeregt voor 
het oorspronkelijkste, volledigste en beste deel 
onzer wetgeving aangemerkt. Opgetrokken op de 
grondslagen van onze oud-vaderlandsche zeeregten 
en naar de behoeften des tijds gewijzigd door de 
beroemdste regtsgeleerden heeft het de gebruiken 
en gewoonten sints eeuwen bij zeevarende natiën 
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in zwang, in stellige bepalingen vervat, is het 
voor de naleving gemakkelijk en als een uitvloeisel 
van de ervaring door alle natiën opgedaan ïs het 
tevens hijzonder practisch. 

Het gedeelte, dat wij er ons ter behandeling 
uit gekozen hebben moge niet onvoorwaardelijk 
in dien lof deelen, er mogen in ons Wetboek 
onderwerpen voorkomen, die voortreffelijker zijn, 
die meer naar de behoeften van den handel zijn 
ingerigt, minder geschikt om te dienen als onder- 
werp eener Academische proeve kwam het ons 
daarom toch niet voor. Bijna alle hoofdpunten 
in het zeer egt behandeld staan ook tot collisie (1) 
in betrekking, geen schip toch wordt aangezeild 
of wij hebben de betrekking te beschouwen tus- 
schen den eigenaar of de medereeders en den 
schipper, tusschen den schipper en zijn scheeps- 
volk, geen schip wordt overzeild of avarijen zijn 



(1) Dit woord hoezeer niet Nederduitsch wenschen wij voor de zaak, 
die wij behandelen te blijven bezigen, omdat het, naar het ons 
voorkomt, volkomen teruggeeft, wat in ons Wetboek door vier 
woorden moet worden aangeduid. 
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er meê verbonden, geen schip lijdt schade door 
collisie of de regten en verpligtingen van verze- 
keraars en verzekerden zijn te onderzoeken. En 
dan dé menigte vragen, die bij dit een ander 
bovendien in aanmerking komen b. v. zoo het ' 
ongeluk plaats heeft tusschen zeeschepen en schepen 
die binnenwateren bevaren, of in tegenwoordig- 
heid van een loods, of tusschen schepen van 
vreemde natiën in wateren aan ons Nederlanders 
toebehoorende, of tusschen schepen van onze land- 
genooten en die van vreemde natiën op den Rijn, 
deze en soortgelijke qua^sties kwamen ons voor 
bij de behandeling van de proeve, die wij bij 
deze gelegenheid den welwillenden lezer nederig 
aanbieden. 
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HOOFDSTUK I. 



OVER COLLISIE IN HET ALGEMEEN. 



Onder de groote gevaren, waaraan de schepen 
niet het minst zijn blootgesteld, behoort voor- 
namelijk dat, waarvan de gevolgen geregeld 
worden in den zesden titel van het tweede boek 
van ons Wetboek van Koophandel van schade 
door het over zeilen ^ aanzeilen ^ aanvaren en aandrijven 
veroorzaakt Tegen de opmerking die men zou 
mogen maken, dat het een gevaar is, dat. op 
rivieren en in havens voornamelijk de schepen 
bedreigt en slechts bij uitzondering op zee kan 
voorkomen, moet ik gewag maken van eene op- 
gave van BUCKLER, directeur eener assurantie- 
maatschappij te London, die uit authentieke stuk- 
ken het aantal heeft opgemaakt der collisies die 

1 
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op zee zijn voorgekomen en die in een tijdsverloop 
van vijfjaren van 1845 tot 1850 niet minder dan 
3,064 zijn, ten gevolge waarvan 279 schepen zijn 
gezonken of geabandonneerd, terwijl 2,785 schepen 
min of meer belangrijke schaden ondervonden. 
Tegen zoo groote gevaren , die vooral bij de dage- 
lijks toenemende vermeerdering van stoomschepen 
niet minder dreigden te worden, was men niet 
weinig op maatregelen bedacht om daartegen zoo- 
veel mogelijk voorzorgen te nemen, waartoe als 
het geschikste middel ioor de Engelsche admira- 
liteit werd aangenomen het plan van w. de vans, 
dat spoedig als algemeene voorzorg in Frankrijk, 
Zweden, Denemarken, Rusland, Spanje en de 
Vereenigde Staten werd aangenomen en dat ook 
door ons gouvernement werd vastgesteld bij Ko- 
ninklijk Besluit van 29 Januarij 1850, Staats- 
blad No. 3. Ondanks deze verordeningen zijn de 
ongelukken door collisie ontstaan niet vermeden, 
zelfs niet verminderd. Volgens opgaven toch van 
het bureau Veritas is er sedert de jaren 1836 en 
1838 met opzigt tot schipbreuk enz. geen nadeeli- 
ger jaar geweest dan 1854. Van de 30,000 aan- 
gegeven schepen zijn in 1852 verongelukt: 1,850 
(6 pCt.); in 1853: 1,610 (5 pCt.); en in 1854: 
2,120 (7 pCt.). In laatstgenoemd jaar zijn 253 
schepen met man en muis vergaan, zonder dat 
er iets meer van vernomen is, men mag veilig 
aannemen, dat er daarvan verscheidene overzeild 
zijn; daaronder vindt men 17 Nederlandsche. De 
aanzeilingen hebben zich sedert eenige jaren zeer 
vermenigvuldigd, in weerwil der genomen voor- 
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zorgen; dit vloeit minder voort uit het telkens 
klimmend aantal schepen, dan wel uit de snelheid 
der vaart, ontstaan uit de verbeteringen in den 
aanbouw der bodems en der tuigagie, en meer 
dan waarschijnlijk wordt zeer teregt door sommi- 
gen ook als oorzaak opgegeven de kleine en dik- 
wijls te geringe bemanning der schepen. Het 
getal der bekende aanzeilingen bedraagt 588 in 
1853 en 702 in 1854. Van de aangezeilde sche- 
pen in 1854 zijn er 81 verongelukt. Hoezeer niet 
tot ons onderwerp behoorende kunnen wij in het 
voorbijgaan nog wijzen op het cijfer der verbrande 
schepen; ook dit heeft in het afgeloopen jaar dat 
van 1853 overtroflFen en bedraagt 75. In 1853 
zijn verongelukt 38 stoombooten, in 1854 niet 
minder dan 95, waarv&n 12 Fransche, 38 Engel- 
sche, 31 Amerikaansche en 14 van verschillende 
natiën (1). 

Deze opgaven kimnen wij nog vermeerderen met 
eene mededeeling van de Nieuwe Rotterdamsche 
Courant No. 195, van Dingsdag 17 Julij 1855, 
waar wij het volgende lezen: //Volgens eenen 
medegedeelden staat hebben er in 1854 op de 
kusten van Engeland 987 schipbreuken plaats ge- 
had, waarvan 431 schepen met man en muis zijn 
vergaan; 53 schepen zijn gezonken door aanzeiling; 
bij 462 schipbreuken zijn de equipagiën gered, 
doch is de lading verloren; terwijl 41 schepen 
aanmerkelijk avarij door aanzeiling hebben be- 
komen. 



(1) Rotterdamsche Courant No. 5, van 6 Janaarij 1856. 
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In 1853 bedraagt het aantal schipbreuken op de 
kusten van Engeland 832 en in 1852 1,115.// 

Waar cijfers zoo spreken kan het niet geheel 
overbodig gerekend worden onze wetgeving op dit 
belangrijk punt eenigzins van nabij te beschouwen. 

Wat overzeilen, aanzeilen, aanvaren en aan- 
drijven is behoeft geen betoog; het zal echter niet 
ondienstig zijn na te gaan, wat er in ons Wetboek 
van Koophandel onder verstaan wordt, wat de 
Franschen abordage heeten en wat bij de Engel- 
schen verstaan wordt onder collision. 

Bij het onderzoek hiernaar zal men op twee 
zaken bijzonder moeten letten. 

1? dat collisie niet anders kan plaats hebben 
dan tusschen schepen y en 

2? dat er een schok tusschen die schepen moet 
hebben plaats gehad, met andere woorden, 
er moet feitelijke aanraking van de beide 
schepen geweest zijn. 

Ad primum. In den zesden titel van het tweede 
boek van het Wetboek van Koophandel wordt 
alleen gehandeld over collisie van schepen; dat de 
wetgever aan geene andere voorwerpen gedacht 
heeft blijkt uit art. 534 i^indien een schip een 
ander schip overzeilt// en uit art. 756, waar de 
bepalingen van den zesden titel van het tweede 
boek van het Wetboek van Koophandel ook toepas- 
selijk gemaakt worden op (volgens het opschrift van 
den dertienden titel van het tweede boek van het 
Wetboek van Koophandel) schepen en vaartuigen, 
die de rivieren en binnenwateren bevaren. Ook 
heeft niemand van hen, die de ordonnantie van 
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1681 hebben gecommentarieerd er anders over ge- 
dacht^ maar om de commentatoren daar te laten 
ook de Fransche Code de Commerce spreekt alleen 
van abordage de navires. Een schip moet dns een 
schip overzeilen of aanzeilen wil men de bepalin- 
gen van den zesden titel toepassen. Sommige 
hebben het woord «^vaartuigen/' eene uitgestrekte 
beteekenis willen geven en daartoe ook trachten 
te brengen een schipbrug, een moddermolen, eene 
badinrigting, die veelal drijvende is, maar die 
meening is naar regten valsch, en de bepalingen 
in den zesden titel voorgeschreven zijn op zulke 
voorwerpen niet toepasselijk ; het tweede boek han- 
delt over scheepvaart en deze titel over eene ge- 
beurtenis, die tusschen schepen plaats kan hebben; 
wat schepen zijn zegt de wet nergens, maar toch. 
schrijft zij vele bepalingen voor, die bij verschil- 
lende gelegenheden bij schepen moeten worden in 
acht genomen, en niemand zal toch willen bewee-, 
ren, dat b. v. bij verkoop van voorwerpen als wij 
genoemd hebben, de bepalingen van den vierden 
titel van het 1* Boek van het W. van B. Regtsvor- 
dering toepasselijk zijn. Zoodanige aanzeiling is 
niet te brengen tot de zaken van Koophandel en 
in Frankrijk verklaren de Tribunaux de Commerce 
zich in zoodanig geval ook incompetent. Art. 5 
Wetboek van Koophandel heeft den zesden titel 
van het tweede boek op het oog. De bepalingen 
van onzen titel zijn louter eene toepassing van 
den regel in art. 1401 en volgende Burgerlijk 
Wetboek uitgedrukt. Is de aanzeiling geene zaak 
van Koophandel, dan hebben de gevolgen eener 
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onregtmatige daad volgens -het Burgerlijk Wet- 
boek plaats. 

Eene andere vraag, die vooral bij ons te lande 
niet van gewigt ontbloot is betreft de houtvlotten, 
kan het eene zaak van koophandel genoemd wor- 
den, wanneer die tegen een schip aandrijven? 

Om de boven reeds aangevoerde redenen hel ik 
tot de ontkenning dier vraag over. Deze meening 
is echter niet algemeen als de ware aangenomen. 
In de Nederlandsche Regtspraak van brocx en 
8TUART, Deel XV, pag. 185 vindt men een von- 
nis van de Arrondissements Regtbank te Nijmegen , 
in zake de heeren Burgemeester en Wethouders 
der stad Arnhem, eischers contra J. a. q, cz. en 
w. T., wegens aanvaren met een houtvlot tegen 
de schipbrug te Arnhem. In dat vonnis leest 
men: i/ Overwegende, dat bij art. 1401 B. W.,. het 
algemeen beginsel is aangenomen , dat elke onregt- 
matige daad, waardoor aan een ander schade 
toegebragt wordt, dengene, door wiens schuld die 
schade is toegebragt, de verpligting oplegt, om 
dezelve te vergoeden ; dat bij art. 1403 , die ver- 
antwoordelijkheid is uitgestrekt tot de schade, 
veroorzaakt door de daad van personen; voor 
welke men aansprakelijk is, of door zaken, welke 
men onder zijn opzigt heeft , en dat de beide ge- 
daagden, reeds krachtens deze algemeene beginse- 
len, tot vergoeding van de hier geledene schade 
verpligt zouden wezen, als zijnde elke schade , 
aan eens anders eigendom toegebragt, eene onregt- 
matige daad, wanneer zij niet het noodzakelijk 
gevolg is of van een regt om aldus. te handelen. 
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oi van een toeval of vis major, welk aan geene 
nalatigheid of onvoorzigtigheid kan geweten wor- 
den; namelijk, voor zoo verre door de gedaagden 
het bewijs niet zou zijn geleverd en dat de hier 
toegebragte schade moet vallen in een der opge- 
noemde uitgezonderde gevallen, en dat zij daarvoor, 
hetzij uit eigen hoofde hetzij voor anderen niet 
aansprakelijk waren; 

Overwegende dat echter deze algemeene regts- 
beginselen nader, in den 6*° titel van het 2* boek 
van het Wetboek van Koophandel, worden toege- 
past op schade , door het overzeilen , aanzeilen , 
aanvaren en aandrijven veroorzaakt, waarvan in 
casu quaestie is, als zijnde, volgens art. 756 W. 
V. K., de voorschriften van den 6^° titel ook op de 
binnenlandsche scheepvaart toepasselijk, terwijl 
het niets ter zake doet, dat de schade in casu is 
veroorzaakt door een houtvlot aan eene schipbrug , 
aangezien beide voorwerpen , zonder twijfel , in de 
algemeene benaming van vaartuigen ^ in art. 756 
zijn begrepen.// De meening in die laatste woorden 
vervat, wordt door niet één argument gestaafd. 
Juist omdat art. 1401 en 1402 B. W. een regel 
aangeven en onze titel de toepassing daarvan in- 
houdt op schepen en vaartuigen ^ moeten de voor- 
schriften van dezen titel niet te zeer worden uit- 
gebreid. De woorden van het arrest van het Hof 
van Gelderland van 7 Junij 1848, waarbij genoemd 
vonnis wordt bevestigd (beocx en stuabt. Deel 
XVI, pag. 433): 

//Overwegende, dat de generale benaming van 
vaartuig in art. 534 Wetb. v. Kooph. voorkomende. 
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tevens de houtvlotten in zich bevat ^ daar men^ 
bij eene tegenovergestelde meening ^ tot de ge- 
waagde, zoo niet ongerijmde gevolgtrekking zou 
geraken , dat de wetgevers aan de bestuurders van 
houtvlotten een onbeperkten vrijbrief, ten aanzien 
hunner handelingen had willen toekennen,/' deze 
woorden, zeide ik, schijnen mij ook toe door 
art. 1401 B. W. niet toegelaten worden. 

Tot nu toe hebben wij ons nog slechts be- 
zig gehouden met na te gaan wat schepen 
zijn en daartoe alleen gebragt die voorwerpen, 
die in het 2« Boek van het Wetboek van Koop- 
handel en in den 4^° titel van het 1« Boek van 
het Wetboek van Burgerlijke Regtsvordering be- 
doeld worden, en waarop de daar gemaakte bepa- 
lingen kunnen worden toegepast. 

Thans moeten wij nog even, stil staan, bij een 
voorwerp, dat wel eenmaal een schip was, maar 
door zijn toestand thans moeijelijk daartoe gebragt 
kan worden; wij moeten namelijk vragen, of een 
wrak ook kan worden aangezeild, zoo dat de 
bepalingen van onzen titel van toepassing zijn ; 
en het antwoord daarop is, dat beide schepen 
bevaarbaar moeten wezen, dat het dus geene 
zaak van koophandel is zoo er collisie plaats 
heeft tusschen een schip en een wrak, dat ge- 
heel prijs gegeven aan winden en stroomen, door 
schipper en scheepsvolk verlaten is; het is onder 
de magt van niemand en niemand is ook aan- 
sprakelijk voor hetgeen waartoe dat wrak aan- 
leiding zou kunnen geven. 

Ad secundum. Wij zeiden, dat bij het onderzoek 
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naar hetgeen onder collisie te verstaan is in de 
tweede plaats moest gelet worden op den schok die 
tusschen de schepen moet plaats hebben of liever 
dat het een vereischte was, dat er feitelijke aan- 
raking van beide schepen plaats had; het is niet 
noodig dat de casco's elkander aanraken, maar 
collisie heeft ook plaats, en dit geval is niet het 
zeldzaamste, zoo de tuigagiën elkander vernielen. 
De zaak is te duidelijk om er lang bij stil te staan; 
een onmiddelijk gevolg van dit vereischte is het, 
dat* b. V. een stoomboot, die met zekere snelheid 
voorbijgaat en door wiens golven een in de nabij- 
heid zijnd roeibootje wordt overstelpt, ten gevolge 
waarvan het zinkt, niet gezegd kan worden, dat 
bootje te hebben overzeild. Evenmin bestaat er 
collisie wanneer een schip b. v. in een haven op 
een paal, die onder water staat, zoo stoot, dat het 
schip lek wordt en ten gevolge daarvan zinkt ; zoo 
er daarvoor termen bestaan, kan de schipper zijne 
actie instellen tegen de bevoegde autoriteit, die 
tegen dergelijke gevaarlijke voorwerpen de noodige 
maatregelen nemen moet. 

Het groote gewigt dat er in gelegen is om 
naauwkeurig te bepalen, wat onder overzeilen, 
aanzeilen, aanvaren en aandrijven volgens onzen 
titel verstaan wordt en wat daarvoor te houden 
is, is gelegen in de regtspleging. Om behoorlijk 
zijn regt te kunnen doen gelden is het van het 
hoogste belang om te weten of het overzeilen, 
aanzeilen, aanvaren en aandrijven tot zaken van 
koophandel behoort, want in dat geval moet men 
handelen overeenkomstig de bepalingen van den 
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4*" titel van het Ie Boek van het Wetboek van 
Burgerlijke Regtsvordering. 

Een merkwaardig voorbeeld hiervan vinden wij 
in een arrest van het hof van Bordeaux, van 17 
Maart 1830, waarbij een vroeger vonnis bekrach- 
tigd werd, waarbij den eigenaar van een graan- 
schip, dat gestooten had op een paal ten gevolge 
waarvan het schip was gezonken, zijn eisch tot 
schadevergoeding werd toegewezen. De eischer 
had eerst drie dagen na het ongeval proces-verbaal 
doen opmaken van de gebeurtenis en de daaruit 
voorgesproten schade, waaruit de gedaagden aan- 
leiding namen om eene exceptie van niet ontvan- 
kelijkheid tegen te werpen, die zij meenden te 
vinden in p,rt. 436, C. de C. //les protestations et 
réclamations sont nulles, si elles ne sont faites et 
signifiées dans les vingt-quatre heures;/' daarop 
werd echter geantwoord, dat naar den zin der 
wet onder abordage verstaan moest worden een 
schok tusschen twee schepen ; dat was in casu het 
geval niet geweest en de exceptie tot niet ont- 
vankelijkheid was dus ongegrond (1). 

Na alzoo onderzocht te hebben , wat ónder collisie 
te verstaan zij, moeten wij zien onder welken vorm 
zij kan voorkomen, of wel, wat er aanleiding toe 
geven kan. 

Alauzet in zijn Traite Gen. des Assur. Tom. 
II, p. 6, zegt: er zijn drie soorten van abordage, 
die welke toevallig plaats heeft, die welke het 
gevolg is van eenig verzuim, zonder dat men 



(1) Sirey, 1881, Deel II, pag. S41. 
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weet, bij wien de schuld is, en eindelijk die, 
welke door de schuld van eenen bekenden persoon 
voorvalt. Over de aansprakelijkheid der daarbij 
betrokkene personen, luidt de Code de Commerce 
in art. 407 aldus: 

//En cas d'abordage de navires, si l'évènement 
a été purement fortuit, Ie dommage est supporté, 
sans répétition, par celui des navires qui l'a 
éprouvé. Si l'abordage a été fait par la faute de 
l'un des capitaines , Ie dommage est payé par celui 
qui l'a causé. S'il y a doute dans les causes de 
l'abordage , Ie dommage est réparé k frais communs , 
et par egale portion, par les navires qui l'ont fait 
et souffert. Dans ces deux derniers cas, l'estima- 
tion du dommage est faite par experts. /> 

In Engeland is door the Court of Admiralty het 
volgende beginsel aangenomen voor collisie, dat 
wij later zien zullen, dat ook gevolgd is door the 
House of Lords. 

Vooreerst dan kan collisie plaats hebben zonder 
dat aan eene der partijen schuld toe te rekenen is, 
b. V. wanneer het ongeluk plaats heeft gehad door 
storm of eenige andere vis major. In dat geval 
moet de schade gedragen worden door hem, dien 
zij getroffen heeft, zonder dat de ander hem iets 
schuldig is. Vervolgens kan zoodanig ongeval 
plaats hebben, wanneer beide partijen schuld heb- 
ben, wanneer het aan beide zijden ontbroken heeft 
aan de noodige ervarenheid en oplettendheid; in 
zulk een geval is als regel aangenomen, dat ieder 
de helft zal dragen der gemeenschappelijke schade, 
omdat zij gemeenschappelijk veroorzaakt is. 
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Ook kan het gebeuren dat de collisie toe te 
schrijven is aan een misslag der overzeilde partij 
en in dat geval moet zij alleen er den last van 
dragen. 

En ten laatste zoo de schuld ligt aan hem die 
den anderen overzeilt , dan kan die geheele schade- 
loosstelling vorderen van hem die de schuld is 
van het ongeval. 

De voorschriften van het AUgemeines Landrecht 
fiir die Preussischen Staaten omtrent An- und 
Uebersegeln zijn vervat in drie en twintig para- 
graphen § 1911-1933, zweiter Theil, achter Titel. 
De bepalingen der Hamburgsche Assekuranz- und 
Havarey-Ordnung zullen wij bij de behandeling 
van ons onderwerp gelegenheid hebben met de 
bepalingen van onze wetgeving te vergelijken, 
terwijl het dan tevens betwijfeld zal worden of 
NOLTB volmaakt waarheid spreekt, wanneer hij 
zegt: //Den Verfassern des HoUandischen Wet- 
boek van Koophandel ist es vielleicht gelungen, 
über Collisionen, die klarsten und bündigsten 
Vorschriften zu geben.// 

De wijze van behandeling, die wij ons hebben 
voorgesteld laat zich zeer gemakkelijk uit het reeds 
gezegde afleiden, want het volgt uit den aard der 
zaak zelve, dat wij achtereenvolgens de drie oor- 
zaken, waaruit collisie ontstaat, zullen nagaan en 
daarbij letten op de gevolgen die zij van verschil- 
lende kanten .na zich sleept. Vooreerst dan wil- 
den wij ons bezig houden met collisie die door 
schuld van een der schippers of van beiden ont- 
staat, daarna met die, welke aan toeval en on- 
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voorziene omstandigheden toe te schrijven is, 
en eindelijk met collisie die uit eene twijfelachtige 
oorzaak voortgekomen is, terwijl wij ons voor- 
stellen om ons werk te besluiten met eene be- 
schouwing van de wijze, waarop men zijn regt 
uit collisie ontstaande, kan doen gelden. 
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OVER COLLISIE ONTSTAAN DOOR SCHULD. 



Collisie wordt gezegd door quasi-delict ontstaan 
te zijn, zoo men weet door wiens schuld het onge- 
luk is veroorzaakt. Het .is natuurlijk onmogelijk 
alle gevallen te berekenen, waarin een schipper 
schuld heeft; slechts in het algemeen kan men 
vaststellen, dat hij schuld heeft, zoo dikwijls als 
hij gedaan heeft, wat hij moest laten, en als hij 
gelaten heeft, wat hij moest doen, onder anderen 
ook wanneer het schip onbewaakt is. Men zou 
kunnen aannemen, dat de schuld van den schipper 
uit drie oorzaken kan ontstaan: 

a. uit onervarenheid, 

J. uit onvoorzigtigheid, achteloosheid of gebrek 
aan genomen voorzorgen, 

c. uit veronachtzaming der regels aangenomen 
door het algemeen of plaatselijk gebruik of 
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der bepalingen door den wetgever of de be- 
voegde autoriteiten vastgesteld. 

Daar bet een gevaar is, waaraan alle schepen 
altijd zijn blootgesteld, zoo zijn er in alle landen 
eene menigte reglementen en verordeningen vast- 
gesteld om zooveel mogelijk collisie te voorkomen. 

Zoo heerschen in Frankrijk verschillende ge- 
woonten, die in acht genomen moeten worden, 
zoo schepen in dezelfde of in eene tegenoverge- 
stelde rigting zeilen, zoo zij de haven ingaan of 
wel zoo zij die verlaten, b. v. zoo twee schepen 
dezelfde haven willen binnengaan, dan moet dat, 
wat het verst af is wachten tot dat het andere er 
binnen is; en in geval van collisie, is het achterste 
voor de schade aansprakelijk, tenzij de schipper zijne 
onschidd mogt kunnen bewijzen. Wanneer twee 
schepen elkander tegenkomen dan zal het kleinste 
plaats maken. Zoo zal een schip, dat de haven 
verlaat plaats maken voor een dat er binnen komt. 
Wanneer collisie plaats heeft tusschen twee schepen, 
die beide de haven verlaten , dan wordt het achterste 
geacht tegen het andere te zijn aangezeild (1). 

In Engeland zijn mede eenige bepalingen in 
acht te nemen, vastgesteld bij the Merchant Ship- 
ping Act, 1854, 17 and 18 Vict. c. 104, metho- 
dically arranged by james lees, § 295-299. Zij 
hebben alle betrekking op lichten en seinen en op 
het tegenkomen en voorbij varen van schepen. 

Wat ons betreft heeft men te letten op het 



(1) Fardessus, Coars de droit Commercial, Part. III, Tit. Il, Ch. II, 
Sect. IV, ^ 1, No, 658. 
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Koninklijk Besluit van 4 September 1824, (Staats- 
blad No. 47), betreffende de rigting, die de stoora- 
vaartuigen, bij het elkander tegenkomen en voorbij 
varen, zullen moeten nemen, terwijl nadere bepa- 
lingen zijn vastgesteld bij Koninklijk Besluit van 
9 December 1845 (Staatsblad No. 68), waarvan de 
considerans zegt, dat in aanmerking genomen is, 
dat de bepalingen van het besluit van 1824 niet 
overeenstemmen met hetgeen deswege in naburige 
staten is vastgesteld noch ook met de regelen, die 
van oudher bij de zeevarende natiën zijn aangeno- 
men, met opzigt tot het uitwijken van zeilschepen, 
waarmede de verordeningen voor het uitwijken 
der stoomschepen in overeenstemming behooren te 
zijn. Men zie voorts het reeds vermelde Koninklijk 
Besluit van 29 Januarij 1850 (Staatsblad No. 3), met 
betrekking tot het voeren van seinlichten tot ver- 
kenning van den koers der stoomvaartuigen bij nacht 
op zee, om zulks in overeenstemming te brengen 
met de verordeningen desaangaande bij de naburige 
staten onlangs ten uitvoer gelegd ; tot wijziging en 
aanvulling van dat van 9 December 1845. Ten 
laatste ook het reglement van policie betrekkelijk de 
stoomvaart op het Groot Noord-HoUandsch Kanaal 
en op het Kanaal door het eiland Voorne, vast- 
gesteld bij Koninklijk Besluit van 29 Junij 1851 
(Staatsblad No. 86). 

Het is eene van de moeijelijkste zaken om het 
bewijs te leveren op welk van beide schepen de 
schuldige is; dikwijls heeft het ongeluk plaats in 
de duisternis van den nacht, of bij gelegenheid 
van een storm, wanneer het noodwendig met 
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eenige verwarring gepaard gaat; in Engeland be- 
staat daarvoor een bijzonder voorschrift in § 828 
der genoemde Act: //In every case of collision, 
in which it is practicable so to do, the master 
shall, immediately after the occurrence, cause a 
statement thereof, and of the circumstances under 
which the same occurred, to be entered in the 
official log-book (if any), such entry to be signed 
by the master, and also by the mate or one of 
the crew, and in default, shall incur a penalty 
not exceeding £ 20.>» Bij ons is dezelfde verplig- 
ting den schipper opgelegd bij art. 358, No. 4, 
359, Wetboek van Koophandel (men vergelijke 
art. 383 en 384). 

Bij het aanwijzen van den schuldige, zoo de 
collisie plaats heeft gehad tusschen een zeilschip 
en een stoomvaartuig dient ook in aanmerking 
genomen te worden, dat het laatstgenoemde veelal 
meer in de gelegenheid is om de ramp te voor- 
komen dan een zeilschip. 

Zoo het dan uit verschillende bewijzen duidelijk 
is geworden welke schipper schuld heeft, geldt 
art. 534 Wetboek van Koophandel. //Indien een 
schip, door schuld van den schipper of van zijn 
scheepsvolk, een ander schip overzeilt, of tegen 
hetzelve aanzeilt, aanvaart of aandrijft, en alzoo 
beschadigt, moet de geheele schade, aan het schip 
en aan de goederen toegebragt, worden vergoed 
door den schipper, wiens schip de schade veroor- 
zaakt heeft.// De woorden //of van zijn scheeps- 
volk// met art. 535 in fine hebben vele moeije- 
lijkheden, waartoe art. 407, Oode de Coipmerce, 
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aanleiding gaf, afgesneden, waar de weglating 
van deze woorden reden gaf om te denken, dat 
wanneer het scheepsvolk de bevelen van den 
schipper verzuimt, het ongeluk door toeval plaats 
heeft. 

En toch is de bepaling van dit artikel nog niet 
duidelijk, wanneer er de woorden van art. 535 § 2 
op worden toegepast: //de schippers zijn in dit 
geval// (zoo er een schuld heeft) //aan de eigenaars 
van de schepen en koopmanschappen tot vergoe- 
ding gehouden,// dezelfde aanmerkingen toch die 
de Rotterdamsche Kainer van Koophandel maakte 
op art. 412 en 413 van het Wetboek van 1830 
zijn blijven bestaan. De eigenaars der koopman- 
schappen namelijk, kunnen zoo de schipper in 
gebreke blijft, de eigenaars van het schip om 
schadevergoeding aanspreken. Waarom dan de 
vordering tot schadevergoeding tegen den schipper 
in éénen volzin gelijkelijk toegestaan aan de eige- 
naars der schepen en aan de eigenaars der koop- 
manschappen. Dit is des te onnaauwkeuriger 
omdat wanneer de schipper onvermogend is of om 
welke reden ook in gebreke blijft, om de schade 
aan het aangezeilde schip en de goederen toege- 
bragt te vergoeden, de eigenaar dan of de mede- 
reeders, elk naar evenredigheid van zijn aandeel 
in het schip, voor de schade aansprakelijk is. 
Art. 321 toch zegt: t/de eigenaar van een schip 
of de mede-reeders , elk naar evenredigheid van 
zijn aandeel, zijn voor de handelingen en ver- 
bindtenissen van den schipper aansprakelijk, in 
alles wat tot het schip en de onderneming betrek- 
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king heeft,// Zij zijn als mede-reeders aansprake- 
lijk in hun schip niet in hunne overige goederen, 
want door den afstand van het schip en van 
de met hetzelve verdiende en nog te verdienen 
vrachtpenningen voor de onderneming, waartoe de 
handelingen en verbindtenissen betrekkelijk zijn, 
houdt de aansprakelijkheid op (art. 321, § 2). 

De eigenaar der lading van het aanzeilende 
schip heeft met niets te maken. Evenzoo spreekt 
de wet in Denemarken , en ook het AUgem. Preuss. 
Landr. II, 8, § 1928. Sind auch die geladenen 
Waaren zu Schaden gekommen: so kann der daran 
erlittene Verlust bei der Schadensberechnung nicht 
rait in Anschlag kommen, sondern wird als parti- 
culaire Havarey betrachtet. In Hamburg is zoo 
als wij zoo straks uit art. 2 zien zullen de wet 
anders. 

Bij deze aansprakelijkheid der reeders, in geval 
de schipper in gebreke blijft de aangebragte schade 
te vergoeden, moet men de oorzaak der aanzeiling 
wel onderscheiden. 

Gemeld art. 321 bevat het beginsel der aanspra- 
kelijkheid van de reederij voor den schipper, zij 
wordt daar op drieerlei wijzen beperkt, 1° tot 
zijne handelingen en verbintenissen, 2° het schip 
en de onderneming betreffende, 3® elk in evenre- 
digheid van zijn aandeel. Vooreerst, wat wordt 
hier verstaan onder handelingen en verbintenissen? 
ÜLPIANUS van den reeder sprekende, zegt in 
1. 1, § 5, de exercit. act. (14, 1): Omnia enim 
facta magistri debet praestare, deze woorden wer- 
den in de Ordonnantie van 1681 (II, 8, 2) ver- 

2* 
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taald en van daar werd in art. 216, Code de 
Commerce de uitdrukking des faits du capitaine 
overgenomen. 

Weldra openbaarde zich in de praktijk verschil 
van gevoelen omtrent hetgeen door faits moest 
verstaan worden , zoo verstond het Hof van Rouen 
in 1818 door faits slechts délit ou quasi-délit, 
niet engagement et emprunt, welke leer door 
BOüLAT-PATY bestreden werd. Hier deden zich 
dezelfde practische bezwaren op (vookduin, IX, 
pag. 366); toen dus in 1838 faits door daden en 
handelingen werd weergegeven, wees de Kamer 
van Koophandel te Rotterdam op de moeijelijk- 
heden, die daaruit zouden voortkomen, ten gevolge 
waarvan er thans van handelingen en verbindtenissen 
gesproken wordt. 

Wat het tweede punt betreft, dat in het aange- 
geven beginsel opmerking verdient, is dat die 
handelingen en verbindtenissen betrekking moeten 
hebben op het schip en de onderneming. Is dan 
de reederij ook aansprakelijk voor de misdrijven 
van den schipper zoo die in betrekking staan tot 
de ondernemiifg? De Code de Commerce zegt in 
art. 216: //Tout propriétaire de navire est dvile- 
ment responsable des faits du capitaine. /v Wij 
komen akoo tot de conclusie dat de poenale aan* 
sprakelijkheid in geval er opzettelijk collisie ver- 
oorzaakt is op den schipper rust, terwijl de civiele 
aansprakelijkheid voor de toegebragte schade tot 
de reederij terugkeert, die tot aan de waarde van 
het schip en de vrachtpenningen aansprakelijk is. 
In dit gevoelen worden wij nog versterkt door de 
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uitzondering 5 die in art. 217 Code de Commerce, 
gemaakt wordt op die civiele aansprakelijkheid, 
welke bepaling bij ons niet gevonden wordt, om- 
dat men begreep dat zij in een Wetboek van 
Koophandel niet op hare plaats was. In het voor- 
bijgaan staan wij nog even stil bij art. 437 Code 
Pénal om op te merken, dat die woorden navires 
et hateaux voorkomende in art. 434 en 485 hier 
zijn weggelaten en dat dus degene, die opzettelijk 
schepen zal hebben vernield, op de daar beschreven 
wijze niet zal worden gestraft. Omtrent de colli- 
sie uit opzet veroorzaakt wordt in art. 2 der 
Hamburgische Assekuranz- und Havarey-Ordnung 
van 1731 het volgende bepaald: //Woferne der 
Beschadigte beweisen könnte, dasz das andere 
Schiff mit Fleisz oder vorsatzlich ihm den Schaden 
zugefiigt hatte, so soU derjenige Schiffer, welcher 
denselben verursacht, woferne er nicht mit seinen 
Leuten eydlich seine Unschuld darthun kann, den 
Schaden ganz bezahlen , so weit namlich der Werth 
seines Schiffes, das den Schaden gethan hat, und 
der einhabenden Giiter sich erstrecket, und wird 
alsdann in diesem Falie derjenige Schade, den 
ein solches Schiff, welches das andere vorsatzlich 
beschadiget, selbst etwa dabei gelltten, nicht mit 
in der Havarey berechnet, sondern soU von dem- 
selben allein getragen werden.// 

In Pruissen moet alleen in geval van grof ver- 
zuim, de schipper die aan de collisie schuld heeft 
de schade vergoeden: //Ist das An- und üeber- 
segeln von einem der Schiffer vorsatzlich, oder 
durch grobe Schuld verursacht worden: so muss 
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derselbe seinen Schaden allein tragen, nnd dem 
andern Schiffe den ganzen erlitten Schaden vergü- 
ten// (AUgem. Landr. II, 8, § 1913). Heeft het 
ongeluk plaats gehad, //ohne grobes Verschulden 
des einen oder des anÜern Schiffers ,// dan wordt de 
veroorzaakte schade bij elkander gevoegd en door 
ieder schip voor de helft gedragen (§ 1911, 1912). 
In Zweden is de schipper niet alleen verpligt 
om de schade te vergoeden, maar hij is bovendien 
aan eene ligchamelijke straf onderworpen en om 
zich daaraan te onttrekken is hij en zijn scheeps- 
volk verpligt te zweren, dat zij de schade niet 
met opzet hebben toegebragt. 

Kan nu zulk een eigenaar die voor het schip 
verzekerd is, van zijnen verzekeraar die betaalde 
schadevergoeding terug bekomen? 

Het antwoord op deze vraag is niet in alle 
wetgevingen hetzelfde. Art. 637 van ons Wetboek 
van Koophandel, zegt: //voor rekening van den 
verzekeraar zijn alle verliezen en schaden, die 
aan de verzekerde voorwerpen overkomen door 
overzeilen, aanzeilen, aanvaren of aandrijven; 
alle schade veroorzaakt door nalatigheid, verzuim of 
schelmerij van den schipper of de scheepsgezellen , 
en in het algemeen, door alle van buiten aanko- 
mende onheilen, hoe ook genaamd, tenzij, door 
de bepaling der wet, of door beding bij de polis 
de verzekeraar van het loopen van eenige dezer 
gevaren ware vrijgesteld./' 

De Code de Commerce begunstigt in dit opzigt 
meer de assuradeurs door in art. 353 te bepalen, 
dat zij niet gehouden zijn voor //baraferie de patron , 
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s'il n'y a convention contraire/' ; of daaronder ook 
collisie behoort is niet twijfelachtig bij de uitgestrek- 
te beteekenis , die men aan dat woord geeft , blijkens * 
een vonnis van den Tribunal de Commerce de Pa- 
ris, van 26 Junij 1843, waarbij de assuradeurs van 
een verbrand schip werden vrijgesproken, omdat, 
terwijl de lading kolen was gaan broeijen, de kapi- 
tein niet onmiddelijk eene noodhaven had zoeken 
te bereiken (morel , Manuel de l'assuré, 1848, pag 
603). Ook zegt art. 350: //Sont aux risques des 
assureurs, toutes pertes et dommages qui arrivent 
aux objets assurés, par tempête, naufrage, échoue- 
ment, ahordage fortuit^ etc.//. Of die wet hiermede 
evenwel aan de eischen van regt en billijkheid vol- 
doet, mag betwijfeld worden* Het zal toch door nie- 
mand ontkend kunnen worden , dat ook het vergoe- 
den der schade aan een ander schip door aanzeiling 
toegebragt .tot de zeerampen behoort; men zal 
misschien zelggen , dat daardoor geene schade wordt 
toegebragt aan het verzekerde schip, maar het 
tegendeel i% waar, want wordt er om vergoeding 
te erlangen "beslag gelegd op het verzekerde schip , 
dan verliest de eigenaar het wel degelijk ten ge- 
volge eener zeeramp, a|lthans hij kan niet anders 
dan door het stellen van een borg ontslagen wor- 
den. Dat er in de praktijk ook zoo over wordt 
gedacht, daarvan levert de polis hier te lande 
gebruikelijk het duidelijkste bewijs; niet alleen 
toch wordt daarbij door eenig beding de verze- 
keraar van het loopen van dit gevaar niet vrijge- 
steld, maar zelfs worden de gevaren, waartegen 
verzekerd wordt daarin nog omstandiger vermeld. 
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Men leest daarin: // Zullende het voorz. schip 
mogen varen voorwaarts, achterwaarts, wenden 
en keeren aan aUe zigden, en door nood of met 
wille aannemen alle zulke Havens of Reeën, als 
de schipper of schippers tot nut en vordering van 
de voorschreven reis goeddunken zal; bestaande 
wijders de voorz, risico in alle gevaren ter zee, 
onweder, schipbreuk, stranden, overzeilen, aan- 
zeilen, aanvaren of aandrijven, gedwongen ver- 
andering van koers of van de reis, kappen, over 
boord werpen, brand, geweld, overstrooming, 
neming, kapers, roovers, aanhouding op last van 
hooger hand, verklaring van oorlog, represailles, 
nalatigheid, verzuim van schippers en scheepsvolk, 
als ook schelmerij van het voorz. scheepsvolk, en 
alle andere fortuinen van de zee^ bedacht of onbedachiy 
gewoon of ongewoon^ geene uitgezonderd; alle welke 
schaden door ons zullen worden betaald// enz. 

De risico bestaande in overzeilen , aanzeilen , aan- 
varen, aandrijven wordt te Rotterdam steeds zóó 
uitgelegd, dat de ten gevolge dier ramp betaalde 
vergoeding doorde assuradeurs wordt gerestitueerd. 

Dat dit dikwijls onaangename gevolgen heeft voor 
de assuradeurs is niet te ontkennen. Een merkwaar- 
dig voorbeeld daarvan willen wij hier laten volgen. 

De geheele zaak is te vinden in de Shipping 
and Mercantile Gazette No. 4,447, Saturday, 
June 5, 1852, en behandeld in the Admiralty Court. 
Zij komt hierop neder. De Jacobus een Neder- 
landsch schip, op reis van Rotterdam naar Batavia 
en de schoener The Hope op reis van Antwerpen 
naar Belfast, zeilen beneden .het kanaal op den 
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16 Februarij 1852, tegen elkander aan. The Hope 
verging geheel, maar de Jacóbus kwam er met 
eene geringe schade af. De bevelhebber van den 
schoener wierp de schtQd op dien van het Neder- 
landsche schip, die zich op zijne beurt door de 
duisternis van den nacht trachtte te verontschul- 
digen. Nadat de zaak van beide kanten was 
toegelicht en de Elder Brethern hunne meening 
geuit hadden, besliste de regter, dat alleen de 
Jacabus schuld had aan de collisie, die dus dé 
geheele schade moest vergoeden. 

Nu was de Jacólms hier geassureerd en het gevolg 
was, dat de assuradeurs 100 pCt. moesten betalen, 
terwijl er voor de reeders bovendien nog eene be- 
langrijke som aan onkosten enz. te betalen overbleef. 

Ook in Antwerpen zouden in zoodanig geval 
de assuradeurs hebben betaald. Volgens art. 1 
der Antwerpsche polis //les assurenrs prennent & 
leur charge, jusqu k concurrence de leurs sous- 
criptions respectives, tous dommages et pertes 

provenant de abordage fortuit 

négligence du capitaine et.de l'équipage, baraterie 
de patTon.fl Art. 2 dier polis sluit de verant- 
woordelijkheid der assuradeurs uit als de baraterie 
voortkomt uit dol ou fraude ten aanzien van de 
reederij, als de kapitein van hunne keus is (1); 
maar in geval van verzuim of nalatigheid ten aan- 
zien van de reederij, zijn de assuradeurs wel ver- 
pligt het daardoor geleden verlies te vergoeden. 



(1) Commentaire sur la police d'assurance maritime d'Anvers, par 
F. G. HAGHE et FL, CRUTSMANS , Brux. 186S, pag. 98. 
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In Engeland zijn, zoo als blijkt uit de zaak 
tusschen de Paragon en de Franc Anna^ die wij 
gelegenheid zullen hebben in het derde hoofdstuk 
mede te deelen, de verzekeraars niet gehouden tot 
de betaling der vergoeding, maar men heeft, tegen 
eenige verhooging van premie eene clausule inge- 
voerd om eene belangrijke vergoeding te kunnen 
bekomen. 

Het is niet twijfelachtig of de assuradeurs zijn 
verpligt tot het betalen der schade, die het door 
hen verzekerd schip bekomen heeft; zijn daartoe 
termen, dan hebben zij hun verhaal op den schip- 
per, die de schade veroorzaakt heeft. 

Emérigon (1) houdt den verzekeraar ook aan- 
sprakelijk voor schadevergoeding aan zijn verze- 
kerde, wanneer die door de schuld van een an- 
deren schipper overzeild is, behoudens zijn verhaal 
op den schuldigen schipper. Diezelfde regel geldt 
in Engeland, waar ook de verzekeraar van een 
schip gehouden is de schade te vergoeden aan zijn 
verzekerde, wanneer diens schip ten gevolge van 
grof verzuim van het scheepsvolk van een ander 
schip overzeild is, zoo als b. v. de uitspraak was 
in het geding Smith versus Scott^ in welk geval 
een schip een ander overzeild had ten gevolge 
daarvan, dat er slechts één man op het verdek 
was die bovendien in een diepen slaap lag; de 
regter besliste, dat dit een gevolg was van 
de gevaren der zee, en dat de verzekeraar ver- 
pligt was de daardoor ontstane schade te betalen, 



(1) Traite des assurances, I, Ch. 12, Sect. 14, § 2. 
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waarvoor hij den schuldigen schipper kon aan- 
spreken (1). 

Evenzoo is het te Hamburg, ook daar wordt 
de schade vergoed door den assuradeur^ zoo het 
schip en de goederen vergaan zijn door aanzeiling 
door de schuld van een' derde veroorzaakt. Hier- 
omtrent vindt men in art. 4 der Hamburgische 
Assekuranz- und Havarey-Ordnung van 1731 het 
volgende: //Die Rhedern und Eigenthümer von 
dem Schiflfe und dar in geladenen Gütern, welche 
oberwehn-vermaszen gesunken oder beschadigt wor- 
den, sollen zum Besten der Assekuradeurs , wenn 
dieselben es verlangen, jedoch auf deren Gefahr 
und Kosten, ihr Recht gegen die Rhedern und 
Befrachtern desjenigen Schiffes, so den Shaden 
gethan, so weit dessen und der einhabenden Güter 
Werth sich erstrecket, prosequiren; und soU alles 
dasjenige, was sie durch Urthel und Recht, oder 
mit Einwilligung der Assekuradeurs, durch einen 
Vergleich erhalten werden, nach Abzug der ün- 
kosten denen sammtliche Assekuradeurs, wegen 
des von ihnen bezahlten Schadens, nach der dar- 
über pro rata der gezeichneten Sunmie zu machen- 
den Repartition, wieder gut gethan werden.// 

Eene andere vraag is het of de verzekeraar van 
hem, door wiens schuld de schade is veroorzaakt 
de geheele reparatie-kosten moet vergoeden of met 
twee derden daarvan kan volstaan. Eenige reden 
tot twijfel hieromtrent zou misschien geregtvaar- 



(1) JosEFH AKNOULD, A treatise on the Ihw of marine iasuranoe 
Yol. II, pag. 804. 
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digd worden door art. 713, waar wij lezen: //in 
geval van schade èian een verzekerd schip, door 
zeeramp geleden, draagt dp verzekeraar slechts 
twee derden der kosten, tot de reparatie vereischt, 
om het even of dezelve al of niet hebbe plaats 
gehad, en zulks in evenredigheid van het verze- 
kerde tot het onverzekerde gedeelte. Een derde 
blijft voor rekening van den verzekeraar wegens 
vooronderstelde verbetering van oud tot nieuw,/' 

Het is niet waarschijnlijk, dat hij, die door 
eens anders schuld tot reparatie verpUgt is, met 
eene vergoeding van dat gedeelte der kosten te 
vreden zijn zou. Het komt dan ook niet voor, 
dat experts tot het opmaken der schade benoemd 
op die wijze hunne berekening maken. 

Hij wiens schip schade geleden heeft kan nooit 
meer vergoeding vorderen dan hij onmiddelijk 
door de aanzeiling schade geleden heeft. In het 
Romeinsche regt wordt dit reeds met een voor- 
beeld opgehelderd in 1. 29, § 8, D. de lege 
Aquil. (9, 2). Wanneer namelijk een schipper in 
de gespannen netten van een visscher geraakt en 
deze daardoor scheuren, dan moet hij de schade 
vergoeden; maar hij betaalt alleen de netten en 
geeft geene vergoeding voor visch, die daarin 
mogelijk gevangen zou zijn, omdat zoo als labeo 
en PROCüLUS zeiden, het onzeker was of er 
visch zou gevangen worden (1). Op eene andere 



(1) In \ 22 der verordeningen van kabel V en filifs II , omtrent de 
haringvisscherij , uitgevaardigd in 1545 en 4 AnguHtus 1564 en 
O Maart 1580 en in die der Staten van Holland van de jaren 
1611, 1620 en 1629 is vastgesteld, dat zoo een Haringvisscher 
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plaats (1) daarentegen wordt schadevergoeding voor 
eene verlorene, onzekere visch vangst bepaaldelijk 
aangenomen, daar partijen ex contractu verbonden 
waren en de eene partij dus bij niet nakoming 
tegen de andere eene actie kon instellen Maar 
juist dit is eene reden te meer om te beweren , dat 
alleen de door het A^erlies der netten ontstane zekere 
schade vergoed moet worden, maar niet de onzekere, 
want het is verkeerd reeds datgene tot zijnen eigen- 
dom te rekenen, wat men nog niet heeft verkre- 
gen, of zoo als PAULUS zegt in 1. 63, ff, ad leg. 
Falcid. (35, 2) //esse autem praepoaterum, ante nos 
locupletes dici, quam acquisierimus.// Dit nu toe- 
gepast op collisie, dan kan de beschadigde partij 
niet meer vergoeding vorderen, dan zij onmidde- 
lijk door de aanzeiling geleden heeft. Met alle 
andere daaruit volgende verliezen en winstdervin- 
gen, b. V, eene hem ontsnapte bevrachting heeft 
de andere niets te maken. Zoo ook zegt vebwer 
in zijne aanteekeningen op het Placcaet van Ko- 
ning FiLiPS over de Seerechten, 1563, bij art. 1 
van den titel Van Schepen j die malkanderen beacha^ 
digen: //Vjin een Schip moet in deze begrooting 
komen de prijs, dien 't kennelijk waerd was ten 



zonder opzet tegen een ander aanvoer, dan moest de regter der 
plaats, van waar zij kwamen naar discretie tnsschen hen regt spre- 
ken. Wat in die verordeningen over waardering van schade gezegd 
wordt, hetreft bijzonder de haringvisscherij of heeft betrekking op 
schade toegebragt aan netten, tonwen en ander vischtoig. 
(1) L, 12, €f. de act. emt. et vend. (19, 1). iSi jactnm retis emero, 
et jactare retem piscator nolnit, incertnm ejus rei aestimandnm 
est; si qnod extraxit piscinm, reddere mihi nolnit, id aestimari 
debet, qnod extraxit. 
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tijde van de Overseilinge ; sonder bij te rekenen 
het verteerbare, of te verdienen Vracht en dier 
gelijke onverschenen baten./' 

Zoo de lading verloren gegaan is, hoe moet die 
dan vergoed worden? Wordt de prijs vergoed, 
die er voor is betaald of wordt die berekend naar 
de waarde op de plaats der lossing? Op de zoo 
even aangehaalde plaats zegt veb web hieromtrent: 
//Insgelijx komt van '< Ingeladen Goedt in deze 
begrooting de prijs naar den inkoop met alle on- 
kosten tot aen boord: sonder dat hierin onder- 
scheid moet gemaekt worden, of de schade gevallen 
sij binnen ofte over de helfte van de reise.// 

In . zijne aanteekening op art. 6 van den titel 
Van Schijhbrekinghe ^ Zee-werpinghe y Haverijen van 
gemeld Placcaet van Koning filips van 1563, 
zegt hij: § 1. De geworpene Koopmanschappen 
vergoedt men naer den Inkoop met de onkosten 
tot aen boord toe; soo wanneer als dese Feiten 
voorsz. zijn gevallen binnen der helfte van de 
reise. § 2, Doch worden deselve geworpene Koop- 
manschappen vergoedt naer den Verkoop, aftrek- 
kende Vracht, 's Lantsrechten en ajje ongeldt; 
wanneer dese Haverije is gevallen hoven oft over 
de helfte van de reise. 

Wij deelen deze woorden van vebwer ter loops 
mede om het onderscheid te doen zien tusschen 
het oude systeem en het tegenwoordige, aange- 
nomen bij art. 728 § 1 en 729 Wetboek van 
Koophandel. Volgens die artikelen worden bij het 
omslaan en dragen der avarij-grosse de ingeladene 
goederen begroot naar derzelver waarde op de 
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plaats der lossing. Ook bij het geven van ver- 
goeding wordt de schade naar dezen regel be- 
rekend. 

Wat ten laatste de vracht betreft, moet de 
aanzeiler de schade daarin geleden ook vergoeden? 
b. v. moet hij ook vergoeden de schade, waarin 
de schipper vervallen kan volgens art. 478 § 3: 
</ Wanneer het schip niet mogt kunnen worden 
vertimmerd, is de schipper gehouden, voor zijne 
rekening en zonder verhooging van vracht ^te 
mogen eischen, een ander schip of andere schepen 
te huren om de lading naar de bestemmingsplaats 
te vervoeren./' Of moet hij hem ook schadeloos- 
stellen voor het verlies, dat hij lijdt ingevolge de 
volgende paragraaph van art. 478: //Indien de 
schipper geen ander schip of schepen , op de plaats 
of nabij gelegene plaats, heeft kunnen bekomen, 
is hem de vracht niet verder verschuldigd dan in 
evenredigheid van de reeds afgelegde reis.// Daar 
ook dit een onmiddelijk gevolg is van de aanzei- 
ling zal de schuldige gehouden zijn ook daarvoor 
vergoeding te geven. 

Wat moet de schipper van het aanzeilende schip 
vergoeden, wanneer het overzeilde schip reeds 
avarij had en waarschijnlijk toch b. v. door zware 
lekkaadje zou vergaan zijn? Dan moet hij het 
geheel vergoeden, zoo ten gevolge der aanzeiling 
het schip vergaat. Wanneer een gedeeltelijk ver- 
lies reeds bestaat en ten gevolge eener overwe- 
gende oorzaak een totaal verlies plaats heeft, dan 
rekent men dat alles door die laatste gebeurtenis 
verloren is, want ware alles onbedoryen vóór dat 
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die gebeurtenis plaats heeft ^ dan zou toch daarna 
alles verloren zijn. Causa proxima^ non remota 
spectatur; de naaste oorzaak van het vergaan ligt 
hier in de aanzeiling. Wanneer na eene aanzei- 
ling het schip eene noodhaven willende bereiken 
op .weg daarheen vergaat, dan bestaat het ver- 
moeden ^ dat het ten gevolge dier aanzeiling is 
vergaan (art. 539); het is hier de toepassing van 
denzelfden regel, het is de naaste bekende oor- 
zaïlk, zoo integendeel bewezen wordt, dat er eene 
andere oorzaak bestaan heeft, houdt deze prae- 
sumtie op. 

In het beroemde werk van james kent, Com- 
mentaries on American Law, wordt op pag. 302 
van het derde deel der vijfde editie in 1854 te 
New-York uitgegeven eene wat deze vraag betreft 
belangrijke zaak medegedeeld. Er was eene ver- 
zekering op goederen gesloten, vrij van molest voor 
eene reis van London naar Maracaybo. Het schip 
geraakte op weinige mijlen afstand van Maracaybo 
op een zandbank en kwam in een hopeloozen 
toestand. In dezen stand van zaken werden de 
goederen, die weldra door de zee geheel en al 
bedorven zouden zijn door de Spanjaarden, die 
kort te voren de stad en de haven van Maracaybo 
in bezit genomen hadden, verbeurd verklaard. 
Al de leden van the Court of Common Pleas waren 
van meening, dat men dit verlies zeer goed voor 
het gevolg eener zeeramp houden kon, want de 
gevaren der zee waren ongetwijfeld er de oorzaak 
van geweest, daardoor was het schip een wrak 
geworden en ten gevolge daarvan zou de lading 
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ongetwijfeld zijn vergaan, zoo de vijand haar niet 
in beslag had genomen. In dit geding van de 
Hahn versus Cohbett lag de proxima causa, de 
naaste oorzaak in de schipbreuk en niet in de 
verbeurdverklaring, daar van de schipbreuk het 
totaal verlies onafscheidelijk was. 

Wie vergoedt de schade van het overzeilde schip 
5500 het aanzeilende schip een loods aan boord had? 
De Engelsche wetgeving is in dit opzigt zeer 
duidelijk. De reeds meergemelde Merchant Ship- 
ping Act. 1854, 17 en 18, V., C. 104> //an act to 
amend and consolidate the laws relating to merchant 
shipping,/' bevat in § 388, de volgende bepaling: 
</No owner or master of any ship shall be answerable 
to any person whatever, for any loss or damage^ 
occasioned by the fault or incapacity of any quali- 
fied pilot acting in charge of such ship^ within any 
district where the employment of such pilot is 
compulsory by law (1).// 

Bij ons dient het antwoord op de vraag gezocht 
te worden in eenige Koninklijke Besluiten. Voor- 
eerst zullen wij daarin nagaan j of men bij ons er 
toe gedwongen wordt om zich van een loods te 
bedienen, en vervolgens zullen wy zijne aanspra- 
kelheid voor ongevallen gedurende zijne dienst 
kortelyk uit de reglementen aantoonen. 

In het Koninklijk Besluit van 8 Maart 1819, 
Staatblad No. 9, houdende bepalingen, om de re-' 



(1) Naanwkenrig wordt hierover volgens het vroegere Engelsche regt 
gehandeld door Lord T enterden a treatise of the law relative to 
merchant Ships and Beamen hy william shee , Part. Il, Chap. Vu* 

3 
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gelmatige voldoening van de Loodsgelden door de 
Nederlandsche en andere Koopvaardijschepen te 
verzekeren, lezen wij: //Overwegende de nood- 
zakelijkheid om voorzieningen daar te stellen, 
zoowel tot voorkoming der ongelukken, welke, uit 
het niet nemen van loodsen door koopvaardijschepen 
kunnen ontstaan, als ter instandhouding van de 
zoo nuttige instelling van het Loodswezen; hebben 
goedgevonden en verstaan te bepalen, dat voortaan 
geene koopvaardijschepen, zoo min Nederlandsche 
als vreemde, zonder onderscheid, welke in de 
havens of zeegaten van dit Rijk binnen vallen, 
of uit dezelve vertrekken, bij het Departement 
der In- en Uitgaande Regten en Accijnsen afre- 
kening of uitklaring zullen bekomen, dan nadat 
de schippers of bevelvoerders van zoodanige sche- 
pen , inkomende , aan het kantoor alwaar zij hunne 
afrekening bekomen, en uitgaande, bij de Beamb- 
ten tot de uitklaring, zullen hebben vertoond een 
behoorlijk bewijs, dat door hen, of van hunnent- 
wege, om het even of zij al dan niet een Loods 
zullen genomen hebben ,- de volgens bestaande Reg- 
lementen verschuldigde loodsgelden zijn voldaan./' 
Bij dit Besluit werd nog niemand direct genood- 
zaakt een loods te nemen, dit is eerst voorgeschre- 
ven in 1835, in het Algemeen Reglement op de 
Loodsdienst in het koningrijk der Nederlanden 
vastgesteld bij Koninklijk Besluit van ' 5 Julij , 
Staatsblad No. 21, waarin bij art. 70 bepaald 
werd: //Alle schippers of gezagvoerders van zee- 
schepen of zeevaartuigen , de zeegaten of zeehavens 
van dit Rijk willende uitvaren , aandoen of binnen- 
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zeilen, of wel de rivieren of binnenwateren beva- 
ren (en welke ingevolge het bepaalde bij het 73« 
artikel, daarvan niet zijn vrijgesteld), zijn verpligt 
eenen geadmitteerden loods te nemen en de loods- 
gelden te betalen enz. 

Zij zijn daarenboven verantwoordelijk voor alle 
de onheilen, die uit het niet nemen van eenen 
geadmitteerden loods, wanneer zij daartoe in de 
gelegenheid zijn geweest , voortspruiten mogten , 
en bijaldien zij daardoor het schip of vaartuig 
mogten komen te verzeilen of te verliezen, zullen 
zij naar omstandigheden gestraft worden,/' 

Van de verpligtingen om een loods te nemen 
zijn uitgezonderd 1® oorlogsschepen van dit Rijk 
en van andere Mogendheden, 2® de schippers van 
schepen in ballast onder de vijftien palmen diep 
gaande, en 3® alle Nederlandsche haringbuizeu of 
visschersvaartuigen. 

Eene dergelijke bepaling omtrent de verpligtmg 
tot het nemen van een binnenloods bevat art. 22 
van het Koninklijk Besluit van 1 September 1837, 
Staatsblad No. 57, houdende ampliatie op het bij- 
zonder Reglement voor het Loodswezen van de 
Goederede en Maas. Wat vervolgens betreft, 
hunne verantwoordelijkheid is het noodig te wijzen 
op art. 56 van gemeld Algemeen Reglement: 
//Indien tijdens de loodsreize eenige twist mogt 
komen te ontstaan, tusschen den gezagvoerder van 
het koopvaardij schip en den loods over de vaart 
van hetzelve , en het gebeuren mogt , dat de schip- 
per anders handelen wilde, dan volgens loods 
gezegde, zoo zal de loods publiek op het dek en 
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in het bijzijn der scheepsbemanning verklaren, 
dat hij op die wijze niet langer voor de veiligheid 
van het schip kan instaan en gehouden zijn, bij 
deszelfs terugkomst, dadelijk den commissaris of 
onder-commissaris der loodsen van het voorge- 
vallene te rapporteren,// en op art. 47 ibidem: 
f/De loodsen zijn uitdrukkelijk verpligt, om 
bij het loodsen van schepen of vaartuigen het 
lood te gebruiken of te doen gebruiken, en 
indien door verzuim hiervan, of door andere 
nalatigheid eenig ongeval aan het schip kwam 
te gebeuren, zoo zal de loods in regten kunnen 
vervolgd worden. In geval eenig schip door hen 
aan d«n grond mogt worden gezeild, zullen zij 
gestraft worden met de inhouding van het loods- 
geld en eene schorsing van vijf tot veertien dagen 
in hunne dienst./^ 

Wij deelen deze artikelen mede omdat door 
sotomigen (1) verkeerd daaruit is afgeleid, dat 
zoodra een loods aan boord is, de loods bevel- 
voerder is en de verantwoordelijkheid van den 
Bchipper ophoudt, en dus in één woord de loods 
zijn superieur is. 

Wij ontkennen dat ten sterkste, de loods is geen 
bevelhebber, de kapitein blijft dat. De loods moet 
alleen de ondiepten aanwijzen en wordt door den 
kapitein enkel tot zijne eigene verantwoording 
geraadpleegd. Hij is verpligt, alom waar de wet, 
de gewoonte of de voorzigtigheid zulks gebieden. 



(1) Men vergelijke de aanteekeningen der vijf Amsterdamsche advocaten 
ad art. 868. 
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zich van de noodige loodsen te bedienen (art. 363, 
Wetboek van Koophandel). Art, 48, 56 en 78 
van het Algemeen Loodsreglement , vastgesteld bij 
Koninklijk Besluit van 5 Julij 18863 Staatsblad 
No. 21, laten het den kapitein vrij, den loods al 
of niet te volgen; en een certificaat als bij art. 
80 van het Loodsreglement wordt voorgeschreven, 
geeft men niet aan zijn superieur. 

Naar onze meening wordt dan ook teregt in een 
vonnis van de Arrondissements-Regtbank te Am- 
sterdam (1^ Kamer) van 6 November 1839 (1) 
gezegd, dat de tegenwoordigheid en de bevelen 
van den loods de schippers dan eerst buiten ver- 
antwoording stellen, wanneer het verrigtte tot het 
ambt van den loods bij uitsluiting behoort, dat is 
zoodanige verrigtingen , in welke de schippers, en 
vooral vreemde schippers onkundig zijn, uithoofde 
hun de gelegenheid van kusten en havens , diepten 
en droogten, de krachten en strekking van het 
getijde en dergelijke minder bekend zijn, doch 
niet zoodanige verrigtingen, die ieder zeeman ken- 
nen en weten moet. 

Uit dit een en ander volgt dus dat wij de rede- 
nering van Dr. carl wilhelm habdbb voor 
valsch houden, die in het Rechtslexicon een artikel 
geplaatst heeft, dat onder den titel: //Das Schiffs- 
und Seerecht/' afzonderlijk gedrukt, onlangs te 
Leipzig is uitgekomen , waarin hij met betrekking 
tot ons onderwerp het volgende zegt: «/Wanneer 
de aanzeiling door schuld van den loods heeft plaats 



(1) Het Regt in Nederland II , pag. 228. 
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gehad, dan is die daarvoor aansprakelijk, en is 
hij een van gouverneme](itswege aangestelde loods 
(zoo als hier te lande) dan is de Staat in subsidiam 
aansprakelijk; is hij niet aldus aangesteld, dan 
moet de schade door de aanzeiling veroorzaakt 
vergoed worden door de reederij , die in subsidium 
aansprakelijk is voor zoo ver de waarde van het 
schip reikt. Is de collisie ontstaan door schuld van 
een derde, b. v. van eenen havenmeester, zoo ie 
die aansprakelijk en eventualiter de Staat, die hem 
aangesteld heeft. Maar kan de derde, door wien 
de schade veroorzaakt is niet betalen , daü wordt de 
collisie beschouwd door toeval veroorzaakt te zijn.// 

Omtrent de vraag of een loods ^ aansprakelijk 
kan zijn voor schade, die hij heeft toegebragt aan 
een ander schip dan waarop hij dienst doet , wordt 
in een Arrest van het Hof van Holland van 
4 Maart 1840, te vinden in de Nederlandsche 
Regtspraak van brocx en stüart, Deel VIII, 
pag. 142 gezegd, //dat een loods wel aansprakelijk 
kan zijn voor de, door zijne schuld toegebragte 
schade aan het schip, hetwelk hij bestuurt, maar 
nimmer jegens derden, jegens eenen anderen 
schipper, tot wiens schip hij geene de minste be- 
trekking heeft; gevende ook de wet de vordering, 
tot vergoeding van schade, tegen den schipper 
alleen van het schip, waardoor de schade veroor- 
zaakt is; die dan, naderhand, daartoe termen 
zijnde, zijn regres kan hebben tegen zijnen loods. /> 

In ons Wetboek komt nog een geval voor, waar 
de schuld van den schipper moeijelijk kan gezegd 
worden voort te komen uit eene der drie boven 
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door ons opgenoemde oorzaken, als noch uit on- 
voorzigtigheid, noch uit onervarenheid, noch uit 
achteloosheid ontstaande, wij bedoelde het geval, 
dat in art. 543 behandeld wordt. In al. 1 van dat 
art. wordt gesproken van schade^ die aan het bij- 
liggend schip vergoed moet worden voor kappen of 
wijken^ dat is dus avarij-grosse voor het aan den 
grond zittende schip en zijne lading, want dat 
kappen of wijken heeft uit nood opzettelijk plaats 
tot behoud en gemeen welzijn van schip en lading 
(a. 699, No. 23); dat kappen en wijken heeft 
echter plaats mits dat het bijliggend schip ^ zonder 
zich 'zelf aan gevaar bloot te stellen ^ zulks doen 
kunne; worden dus de schaden, die het behalve 
aan ankers en kabels lijdt, aan het bijliggend 
schip niet vergoed? Die vraag dient ontkennend 
beantwoord te worden, want de schipper is niet 
geweken, dan nadat hij zich overtuigd had, dat 
hij volgens mogelijke berekening zich zelf aan 
geen gevaar blootstelde, het is dus schade door 
toeval veroorzaakt. 

Wat nu eigenlijk de schuld betreft, waarvan 
wij spraken, daarover handelt alinea 2, van art. 
543. De schipper heeft gelaten, wat hij moest 
doen en is dus aansprakelijk voor de schade, daar- 
door veroorzaakt. 

Tot hiertoe hebben wij gesproken over het ge- 
val dat de schuld van de collisie bij één der beide 
partijen was, thans gaan wij zien wat regtens is 
zoo beide partijen aan de collisie schuld hebben. 
In Engeland vordert in dat geval de wet, dat de 
schade aan de beide schepen en ladingen overko- 
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men bij gelijke gedeelten gedragen worde door 
beide partijen; deze regel is aangenomen bij the 
Court of Admiralty^ waar ongevallen van dezen 
aard zeer dikwijls het onderwerp der beraadsla* 
gingen uitmaken , en welks gevoelen gedeeld is 
door the House of Lords 5 in de zaak van het 
schip Welhy dat gepoogd had zijn koers te nemen 
in de Firth of Forth, op eenigen afstand van het 
eiland Inchkeith, waar het om het weder voor 
anker was gaan liggen en wel op eene hoogte waar 
aanhoudend schepen voorbij kwamen. In een nacht 
dat het hard was gaan waaijen, kwam terwijl de 
Wells nog steeds voor anker lag het schip Sprightly 
plotseling daar tegen aan, met dat gevolg dat de 
WelU met zijne lading geheel verloren ging. 

De eigenaars van den WelU stelden nu eene actie 
in tegen de eigenaars van den Sprightly voor den 
Judge Admiral, die oordeelende, dat de schuld 
geheel bij den Sprightly te vinden was, diens 
eigenaars aansprakelijk rekenden voor het geheele 
bedrag der schade door het vergaan van het schip 
WelU en zijne lading geleden. De zaak werd nu 
gebragt voor the Court of Session in Schotland > 
dat na zich overtuigd te hebben, dat aan beide 
zijden schuld bestond, het beginsel aannemende 
dat de Engelsche Court of Admiralty in zulk een 
geval volgt, de vorige uitspraak te niet deed; nu 
kwam men in appel bij the House of Lords. Daar 
zeide Lord giffoed, dat hij door Lord stowell 
bekend gemaakt was met eene zaak, die in de 
Court of Admiralty was voorgekomen, namelijk 
ih0 Petersfidd versus ihs Jndith Randolphy waarin 
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door Sir james makriott, in 1789 aldus was beslist: 
wDe regter na het gevoelen vernomen te hebben van 
kapitein hector bose en kapitein henrt hinde 
PETTY beide behoorende tot the Trinity House^ en 
na de advocaten van beide zijden gehoord te heb- 
ben^ oordeelt, dat de schuld lag aan beide schepen, 
en dat the Judith Randolph de meeste schuld had, 
en dat bij gevolg de geheele schade geleden door 
de eigenaars van het schip Petersjield en zijne 
lading, die gezonken en verloren waren, zoowel 
als de schade en onkosten die daaruit voor beide 
zijden waren voortgevloeid, door' beide partijen 
gelijkelijk zouden worden gedragen./' En nadat 
Lord GIFFORD verklaard had, dat hij geene zwa- 
righeid maakte om the House of Lords aan te 
bevelen in dit geding het oordeel van Sir james • 
MARRIOTT toe te passen, besloot the House of Lords 
dat beide schepen schuld hadden, en dat de geheele 
schade aan het schip Wella en zijne lading overkomen 
gelijkelijk door beide partijen zou gedragen worden. 

De regtegeleerden noemen zulk eene veroordee- 
ling tot halve schadevergoeding judicium rusticorum. 
Gewoonlijk wordt zij uitgesproken door scheids- 
mannen, wanneer de zaak zelve niet duidelijk 
is of wel wanneer er schuld is van weerszijde. 

Een voorbeeld van eene dergelijke veroordeeling 
meent cleirac te vinden in de beslissing, 'die 
koning salomo nam in de zaak tusschen de beide 
moeders (1 Kon. III: 16 en volgg.), waarvan de 
eene haar kind had verloren en de andere, om 
het verlies met haar te deelen, veroordeeld werd 
om de helft van haar kind af te staan. In het 
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Romeinsche regt treflFen wij daarvan een voorbeeld 
aan in Inst. de vulgari subst. § 4. Bij ons is 
zoo als NiEüSTADT zegt //propter bonum publicum 
et culpae probandae difficultatem// een anderen 
regel gevolgd en //bijaldien collisie door schuld 
van wederzijde veroorzaakt is, draagt elk zijne 
eigene schade// (art. 535 al. 1). 

Reeds oudtijds heeft deze regel veel tegenspraak 
ondervonden; het Hof van Holland en ook de 
Hooge Raad oordeelden, dat de schade voor beide 
partijen gemeen was en door ieder voor de helft 
gedragen moest worden. Van bijnkershoek daar- 
entegen (Quaest. Juris Priv. Lib. IV, Cap. XXII) 
verdedigt met kracht de leer, die thans bij ons 
gevolgd is. PöHLS is sterk voor het genoemde 
*oud-Hollandsche regt, hij wil ook de schade bij 
helften doen dragen. VoN kaltenborn (1) staat 
de bepaling voor, die ons Wetboek voorschrijft, 
en noemt die eene toepassing van den regel: quod 
quisque sua culpa damnum sentit, non intelligitur 
sentire. In het Pruissische Landrecht II, 8 is 
hieromtrent in § 1930 voorgeschreven: //Sind 
beide SchifFer an dem einander zugefïigten Schaden 
schuld: so findet die Vorschrift des Ersten Theils 
Tit. 6 § 22 Statt,// waar men in dien titel Von 
Pflichten und Rechten aus unerlaubten Handlungen 
leest: //Haben zwei oder mehrere einander wech- 
selseitig beschadigt, so haftet jeder dem Andern 
fiir den verursachten Schaden nach Maasgabe der 
ihm zur Last fallenden Verschuldigung.// 



(1) Grundsatze des praktiscben Europaischen Seerechts II, pag. 7. 
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In den Code de Commerce wordt niet gespro- 
ken van het geval, dat beide schippers schuld 
hebben, dit is evenwel geene reden om te bewe- 
ren, dat men dat geval als abordage fortuit be- 
handeld wilde hebben; wanneer b. v, twee schepen, 
waarvan het een met volle zeilen de haven verlaat 
en het ander, dat met volle zeilen binnenkomt, 
elkander aanzeilen , dan bestaat er schuld aan 
beide zijden, en teregt wil pardessus (Cours de 
dr. Comm., Part. III, No. 652) dan den regel in 
art. 407 Code de Commerce voorgeschreven op 
beiden toepassen. //Si l'abordagè a été fait par la 
faute de l'un des capitaines, Ie dommage est payé 
par celui qui .l'a causé/' en ieder de schade doen 
dragen, die hij den ander heeft toegebragt. 

Ten laatste moet tot collisie, ontstaan door quasi- 
delict nog gebragt worden het geval, dat twee 
schepen elkander beschadigen, dien ten gevolge 
dat verzuimd is, wat allen schippers, wier schepen 
voor anker liggen, bij art. 544 is opgelegd. 

In Frankrijk zijn door de gewoonte eenige regels 
aangenomen, die een vermoeden van schuld doen 
ontstaan; pardessus noemt die in Part. III, 
No. 653 van zijn Cours de droit Commercial op, 
waartoe ook deze behoort: //est réputé en faute Ie 
navire qui a laissé ses ancres sans gravitaux ou 
bouées, servant de signes pour en faire reconnaitre 
Ia place et prévenir du danger de s'en approcher.// 
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OVER COLLISIE DOOR TOEVAL VEROORZAAKT. 



Thans gaan wij er toe over om te zien, wat er 
gebeurt, zoo collisie toe te schrijven is aan toeval. 
Toeval is de oorzaak, zoo collisie ontstaan is uit 
een gevaar van de zee, dat is uit een omstandig- 
heid van dat element te verwachten, die niet kon 
vermeden worden door menschelijk beleid, die 
plaats heeft gehad tegen alle menschelijke bere- 
kening in. 

Casus fortuitus est quod fato contingit, et cuivis 
patrifamilias, quamvis diligentissimo possit contin- 
gere, of (zoo als stbagcha zich uitdrukt) accidens, 
quod per custodiam, curam et diligentiam mentis 
humanae evitari non potest. 

Santebna, de Ass. III, No. 65, voegt er bij: 
//ubi diligentissimus praecavisset , et providisset, 
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non dicitur proprie casus fortuitus. Het is dikwijls 
moeijelijk te bepalen, in hoeverre een ongeluk 
plaats heeft gehad door toeval of door schuld van 
den schipper. 

Collisie ontstaat door toeval zoo zij het gevolg 
is van overmagt (vis major), zoo als de Code het 
noemt r/xm accident, auquel on ne peut pas résister//, 
in art. 542 W. v. K. heet het jreen toeval van hooger 
hand// b. v, een wassend of hol water, storm enz. 

De ramp wordt ook toegeschreven aan toeval, 
zoo zij het gevolg is van eene omstandigheid, 
die geen mensch kon vooruitzien, of die wan- 
neer zij vooruit kon gezien worden, toch met zoo 
groote onzekerheid vergezeld ging , dat men «eggen 
kan, dat zij niet te voorzien was. Men vergelijke 
art. 1745 Burgerlijk Wetboek. 

Toeval is de oorzaak niet, zoo men in eene 
omstandigheid is gekomen, die had kunnen ver- 
meden worden, en ook niet, zoo die omstandigheid 
is voorafgegaan door eenigen misslag. In dat laatste 
geval veronderstelt men, dat die misslag oorzaak 
is van of aanleiding gegeven heeft tot het ongeluk. 

Zoo dan den schipper van het aa,nzeilende schip 
noch een misslag, noch onvoorzigtigheid toe te 
rekenen is, en zoo er in de handeling, die de 
botsing deed ontstaan geene overtreding van re- 
glementen of verordeningen gelegen is, en toeval 
erkend is als oorzaak der coUissie, dan //dragen 
elk schip en lading deszelfs eigene schade// (a. 536). 

Is de collisie toevallig ^ dan wordt die schade 
even als particuliere avarij door het beschadigde 
voorwerp zelve gedragen , zonder dat er contributie 
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plaats heeft tusschen de schepen en der^elver 
ladingen. 

Het Hamburgsche regt levert hiermede een 
groot verschil op blijkens art. 1 van den achtsten 
titel der Hamburgische Assecuranz- and Havarey- 
Ordnung: i^Würde ein SchifF in der See, auf der 
Rhede, oder in einem Hafen, in oder ausser 
Landes, bei Tag oder Nacht, gutem oder bösem 
Wetter, von einem andern von ohngefahr an-oder 
übersegelt, dasz es gebrache oder gar versinke, 
oder auch die Schiffe an einander liefen, antrie* 
ben oder anstieszen, und dadurch den SchiflPen 
und eingeladenen Gütern , durch Werfen oder sonst 
auf andere Art, einigen Schaden widerfïihre, so 
soll der Schaden über .beide SchiflFe, deren 
Frachtgelder und Güter, wie bei anderen com- 
munen Avarien berechnet, folglich von einem 
jeden SchiflFe zur Halfte getragen werden. Jedoch 
sind Rhedern und Befrachtern des Schiflfes, wel- 
ches behalten geblieben und den wenigsten Schaden 
gelitten, zu einer mehrern Ersetzurig nicht, ak 
so viel ihr SchiflF and das darin geladene Gut 
werth ist, verbunden./' 

Onze wet laat in afwijking van de meeste an* 
dere wetgevingen de schade anders dragen, in 
geval de collisie het gevolg is van louter toeval, 
en wanneer zij buiten schuld van den schipper 
plaats heeft tusschen een zeilend of drijvend en een 
stilliggend schip. 

In de beide genoemde gevallen, zoo namelijk of 
toeval, oorzaak was der ramp, of indien zij buiten 
schuld van den schipper plaats heeft tusschen een 
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zeilend of drijvend en een stilliggend schip, wordt 
de schade als particuliere avarij gedragen in vele 
Europesche landen, in Hamhurg daarentegen zoo 
als wij zoo even zagen, in Zweden, in Engeland 
en in de Vereenigde Staten, is zij in beide ge- 
vallen gemeene avarij. Alleen Portugal is het met 
ons eens en laat de schade, zoo zij het gevolg is 
van louter toeval, a-ls particuliere, zoo zij ontstaan 
is door collisie tusschen een zeilend of drijvend en 
een stilliggend schip, zonder schuld van den schip* 
per, als gemeene avarij dragen. 

Zoo collisie dan het gevolg is van louter toeval, 
is niemand aansprakelijk (art. 536, 537, 542). 
De schipper is in dat geval beveiligd tegen de vor- 
dering van den eigenag^r van het aangezeilde schip , 
zoowel als tegen de reeders van zijn eigen schip 
en tegen de eigenaars der goederen. . Zoo ook was 
in 1639 het oordeel der Amsterdamsche kooplieden : 
//dat als schepen vast zitten en weer vlot worden, 
en d'eene d'andere door storm of wind^ met het 
aan vrij ven beschadigt, dat zulks moet gerekent 
werden als een ramp, en dat die schade heeft 
geleden, dezelve alleen moet dragen, sonder ver- 
goeding van den anderen// (v. bynkershoek > 
Quaest. Jur. Priv. IV, 18). 

Op dezen regel heeft onze wet eene uitzondering 
toegelaten in geval een der beide stootehde schepen 
stil ligt, //indien een zeilend of drijvend schip een 
ander schip, hetwelk te bekwamer plaatse ten anker 
ligt of vastgemaakt is, door het aanzeilen, aandrij- 
ven of aanvaren beschadigt, en zulks geschiedt 
buiten schuld van den schipper of het scheepsvolk 
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van het aanzeilend^ aanvarend of aandrijvend schip, 
draagt het aanzeilend, aanvarend of aandrijvend 
schip de helft van de schade, die het aan het vast- 
liggende schip en deszelfs lading toegebragt heeft, 
zonder dat het vastliggende schip iets drage in de 
schade van het aanzeilende of aandrijvende schip, 
of deszelfs lading (art. 540)./^ 

De oudere eeeregten spreken steeds van een schip, 
dat drijvende is geworden en bedoelen alzoo een 
aandrijven door weer en wind veroorzaakt, In 
art. 2 der Ordonnantie van koning philips werd 
er bijgevoegd //zonder schuld van den schipper,// 
even zoo in art. 257 en 259 der Rotterdamsche 
Ordonnantie van 1721, en art. 540 nam dit over. 

De bewoordingen van art. 540 alinea 1, verge- 
leken met art. 536 en toegelicht uit het oud var- 
derlandsche zeeregt zijn derhalve toepasselijk op 
een aanzeilen of aandrijven door onvoorziene om- 
standigheden veroorzaakt. Dit werd ook zoo erkend 
door de Arrondissements-Regtbank te Rotterdam, 
bij een vonnis, waaruit tevens het verschil tus- 
schen de bepalingen Van dit artikel en art. 542 dui- 
delijk blijkt , welk vonnis door het Hof van Zuid- 
Holland is bevestigd (te vinden in het Weekblad 
van het Regt, No. 494). Toen namelijk de En- 
gelsche brik Charles of Aberdeeriy door hevigen 
storm van anker geslagen tegen een Pruissischen 
Galjas was aangedreven, vorderde de laatste ver- 
goeding van de helft der schade hierdoor veroor- 
zaakt , die door den Brik geweigerd werd op grond, 
dat de schade door een louter toeval ontstaan was. 

De Regtbank wees den eisch toe bij vonnis van 
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den 17 April 1844, daarbij o. a. //overwegende, 
dat de opvatting des gedaagde te minder ingang 
vinden kan, omdat naar het Nederlandsche spraak- 
gebruik het woord drijven zich zeer gevoegelijk 
bezigen laat van schepen, die door een toeval 
drijven of driftig geworden zijn gelyk ten over- 
vloede uit art. 541 en 542 te zien is; overwegende > 
dat wanneer men in art. 540 aan het woord drij^ 
vendy deze zyne ruime en natuurlijke beteekenis 
laat, de wetsbepaling van dit art. volkomen over- 
eenstemt met hetgeen omtrent het daarin behandelde 
geval bij ons oud-vaderlandsch zeeregt was gesta- 
tueerd, tot hetwelk het veel aannemelijker is, dat 
de tegenwoordige wetgever is willen terugkeeren, 
dan dat hy zich niet juister zou hebben uitgedrukt, 
5500 hy eene geheel nieuwe, ook by andere natiën 
niet bestaande onderscheiding op dit punt had 
willen aannemen.// Op het ingesteld beroep heeft 
het Hof van Zuid-Holland, den 28 Mei 1845 , dit 
vonnis bekrachtigd (1) op grond //dat de wetsbe- 
paling van art. 540 niets anders behelst dan een 
beginsel, hetwelk ten faveure van het stilliggend 
schip reeds in het oud-Hollandsch regt was aange- 
nomen, en wel niettegenstaande de aandrijving 
jzelve mogt plaats hebben gehad buiten de schuld 
Van den schipper of het scheepsvolk van het aan- 
drijvend schip.// 

Het schijnt niet onbelangryk met ons art. 543 
te vergelijken art. 6 en 7 van kap. III van het 
Deensche zeeregt: //art 6. Liegt ein SchifT vor 



(1) R«gt8gelfierd BijWad VII, pag. 574. 
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Anker uiid wird ein anderes Schiff' durch Gewaït 
von Sturm oder Unwetter treibend, und eines 
oder mehrere, welche im Fahrwasser des treibenden 
gewahr werden, dasz Schaden zu erwarten ist , 
tind einer derselben schlippt Tau oder Anker um 
gröszeren Schaden den das eine SchifF durch das 
andere erhalten könnte, vorzubeugen, so sollen 
Anker und Tau zwischen dem treibenden Schiflfe 
und dem anderen welches Anker geschlippt hat, 
nach Gutachten seefahrender Manner berechnet 
und bezahlt werden. /> Art. 7 , Liegen zwei Schiffe 
einander nahe, und das eine lage dem Grunde so 
nahe oder könnte wegen anderer Ursache nicht 
weichen, und es ist Gefahr dabei dasz zie einander 
beschadigen, dann soll der, welcher dem Grunde 
nahe liegt und nicht weicheh kann, von dem 
anderen, welcher weichen kann, verlangen, dasz 
er seinen Anker lichte, um Schaden zu verhüten, 
und soUte solcher es nicht thun wollen, so mag 
er selbst es thun, verbietet j edoch der andere oder 
hindert es und es entsteht darüber Schaden , so soll 
der, welcher weichen könnte, den Schaden bezahlen./' 

Volgens de vertaling van saint-joseph , luidt 
de wetgeving van Zweden op dit punt aldus: //Si 
un navire faisant voile heurte, sans qu'il y ait 
faute du capitaine, un autre navire k l'ancre, Ie 
premier paie au second la moitié du dommage, 
mais Ie navire a l'ancre supporte son propre dom- 
mage, s'il a pu l'éviter, 

//Lorsqu' un navire k l'ancre est chassé de ses 
ancres et qu'il heurte un autre b&timent, il paie 
k celui-ci la moitié du dommage qu'il lui a fait 
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éprouver et supporte son propre dommage; si les 
deux navires ont été sinultanément chassés de leurs 
ancres, chacun d'eux paie la moitié de Tavarie.// 

Nog verdient in art. 540, § 1 opmerking, dat 
en in het begin en op het einde gesproken wordt 
van een zeilend of drijvend schip en overigens van 
een aanzeilend^ aandrijvend of aanvarend schip ^ 
alleen de heer vernède, leest in het geheele 
artikel, alle drie de woorden. 

In hét tweede lid van art. 540 zegt de wetge- 
ver, nadat in het eerste lid gesproken wordt van 
het schip alleen dat de schade dragen moet: //deze 
schadevergoeding wordt bij wijze van avery -grosse 
over het schip en de lading omgeslagen,// 

Wij hebben hierbij twee zaken te onderzoeken: 
1° wat beteekent uhi] wijze van avarij-grosse,// 
en 2® is die bepaling regtvaardig? 

Ad primum. Alle schade die uit nöod^ opzette- 
lijk veroorzaakt, en als onmiddelijk gevolg van 
dien, geleden is, en de kosten die, in gelijke om- 
standigheden, na de » vereischte raadpleging, zijn 
gemaakt tot behoud en gemeen welzijn van het 
schip eïi de lading zijn gemeene avarijen. Geen 
belangrijker voorbeeld is waarschijnlijk Hiervan te 
vinden dan dat ons verhaald wordt door emérigon* 
Een Fransch schip namelijk werd achtervolgd door 
twee vijandige fregatten en nadat het hen den ge- 
heelen dag op eenigen afstand achter zich had 
gehad ^ zette de schipper toen het donker geworden 
was een boot uit en bond in den mast daarvan 
een lantaarn, en terwijl hij zelf zijn koers veran- 
derde, liet hij zijnen vijanden, die door het licht 

4* 
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eorpore corpori datum) en dat voorwerp is dan, 
volgens de aangenomen gemeenschap, het schip en 
de lading. Misschien ook, zegt hij, zou zonder 
de lading, de collisie niet zijn voorgekomen, daar 
het schip zoo het geene lading had zich mogelijk 
op eene andere plaats zou bevonden hebben. Daarbij 
komt nog iets anders, Het geladen schip is aan- 
merkelijk zwaarder dan het ongeladene , het ver- 
oorzaakt dus bij aandrijving of aanzeiling eene 
grootere schade dan het geval zou zijn, wanneer 
het onbeladen was. 

Maar wanneer het waar is, dat de lading door 
hare zwaarte de schade dier aanzeiling bevorderd 
heeft, dan zou hieruit volgen, dat het zwaarste 
goed ook het meest in de schade moest deelen, 
als hebbende, in die veronderstelling, het meest 
tot de aanzeiling toegebragt. Het zal echter niet 
zelden waar zijn, dat juist het ligtste goed de 
grootste waarde heeft, en dus bij den omslag zoo 
als die hier moest plaats hebben, het * grootste 
aandeel in de schade draagt. 

Ook het andere argument dat zonder de lading 
het schip zich misschien op eene andere plaats 
zou bevonden hebben komt ons, op zijn minst 
genomen , vrij zwak voor , want zoodoende zou het 
ook aangevoerd kunnen worden voor het eerste 
geval van collisie, en den schipper vrijpleiten van 
schadevergoeding, omdat hij zonder de lading met 
het schip elders zijnde aan collisie gieene schuld 
gehad zou kunnen hebben. 

Wat er van zij onze wetgever is niet te bewe- 
gen geweest om in art. 540 het oude stelsel te 
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schadevergoeding opgelegd wordt door diezelfde 
wet. Maar vervolgens geldt het hier de vraag of 
wanneer al het eene schip het andere sobip ver- 
goeding moet geven, of het dan toch billijk is 
dat' zelfs de lading van het aanzeilend schip tot 
de schadevergoeding moet bijdragen; en dat ook 
in het geval, dat de lading van het vastliggende 
schip onbeschadigd is. Er is geen grond waarop 
de bepaling steunt, dat in het bedoelde geval de 
lading tot de schadevergoeding moet contribneren. 
Eene zoodanige contributie kan alleen plaats heb- 
ben in het geval van avarij-gros, dat is wanneer 
er vrijmllig aan het schip schade is veroorzaakt 
met het bepaald doel om daardoor aan schip en 
lading beiden nuttig te zijn. Wel is waar staat 
daar tegenover, dat wanneer ook de ladingen door 
de collisie schade hebben bekomen, dat dan de 
schepen die ook moeten helpen dragen, doch in 
verre de meeste gevallen zal de bepaling ten nadeele 
der lading werken , want doorgaans treft de schade 
der. aanzeiling wel de schepen, doch slechts enkele 
malen worden de ladingen beschadigd, althans in 
dit bepaalde geval dat een aanzeilend of aandrijvend 
schip een vastliggend schip beschadigt. 

PöHLS (Seerecht III, pag. 788) voert hiertegen 
aan, dat er eene zekere gemeenschap, zoo als 
sommige het noemen, een huwelijk bestaat tus- 
schen schip en lading; bovendien dat het eene 
schade is, die niet onmiddelijk door een toeval 
van hooger hand, b. v. bliksem, veroorzaakt 
wordt , maar eene schade die een bepaald voor- 
werp een ander voorwerp berokkent (damnum 
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aeque observanda sit in damno navium^ qnod ex 
casu accidit; eadem quippe utrobtqtie est ratio. 

Het groote verschil tusschen ons regt en het 
Fransche, bestaat daarin^ dat het Fransche regt 
de schade door collisie veroorzaakt, alleen door 
de schepen wil gedragen hebben, en niet door de 
ladingen. Noch art. 407, Code de Commerce, 
noch de Ordonnantien van lodewuk XI Y, aan 
welke het is ontleend, maken melding van de 
lading, en zoo wel fothier en emébigon, omtrent 
deze Ordonnantien, als de uitleggers van den Code 
de Commerce, leeren, dat de schade door het 
schip veroorzaakt, niet door de lading moet wor-^ 
den gedragen, 

Wat de verpligtingen der assuradeurs betreft, 
daarover bestaat veel verschil van gevoelen, vooral 
wat aangaat de toepassing van den regel: causa 
proxima, non remota spectatur; of namelijk de 
verzekeraars alleen moeten vergoeden de schade, 
die bet geassureerde schip aan zich zelf geleden 
heeft, of ook het gedeelte, dat het in eens andera 
schade moet dragen. 

Twee voanissen in tegenovergestelden zin wor- 
den omtrent deze vraag meegedeeld door kent III , 
pag. 301, (nota d), ed. 1844, van waar zij over- 
genomen zijn . door joseph abnoulp in zijn be- 
roemd werk ff A treatise on tiie law of marine 
insurance and average II, pag. 764-767./' 

Het Amerikaansche ^chip Faragon, voer in de 
Elbe aan tegen het Hamburgsche galjoot Frane 
Anna, asoodat dit laatste zonk; er had bij de 
eene noch bij de andere partij eenige schuld be- 
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staan. De eigenaar van het galjoot bragt de zaak 
voor den regter te Cuxhaven, die naar de bepa- 
lingen der Hamburgsche Ordonnatie den eigenaar 
van ieder der beide schepen veroordeelde om de helft 
der geheele schade te dragen. De eigenaars van 
het schip Paragon stelden nu eene actie in om de 
som van hunne assuradeurs te krijgen, daar zij hun 
verlies voor het gevolg eener zeeramp hielden. 

The Suprème Court of Massachussets instemmende 
met het gevoelen van Mr. j. story, veroordeelde 
de assuradeurs tot betaling, op dien grond, dat 
de schade, die het schip zoo was toegerekend be- 
schouwd moest worden als een direct gevolg van 
collisie. 

In lijnregten strijd hiermede is een vonnis van 
the Court of Queen's Bench (1), volgens hetwelk 
de assuradeurs niet aansprakelijk zijn voor de 
schade aan het geassureerde schip en aan een 
ander toegebragt en door ieder voor de helft te 
dragen, daar de eenige schade door hen te ver- 
goeden die is, welke het geassureerde schip aan 
zich zelf geleden heeft en niet het gedeelte, dat 
het in eens anders schade moet dragen , daar zulke 
schade volgens Lord denman, //noch een nood- 
zakelijk, noch een direct gevolg is van zeeramp. a( 
Te Rotterdam wordt de geheele betaalde vergoe- 
ding door de assuradeurs gerestitueerd (zie pag. 24?), 



(1) Cr. RüTTiMANN, der flnglische Civil-Process. pag. 52, 53, 
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HOOFDSTUK IV. 



OVEK COLLISIE UIT EENE TWIJFELACHTIGE 
OORZAAK VOORTGEKOMEN. 



Buiten de beide behandelde gevallen van collisie 
kent onze wet nog eene collisie, waarvan de oor- 
zaak twijfelachtig is , wanneer namelijk noch schuld , 
noch toeval kan worden bewezen (art. 538). Wat 
bij ons daaronder verstaan wordt kende de Ordon- 
nantie van 1681 niet, of ten minste zoo er twijfel 
bestond wie de bewerker was, rekende men dat 
toeval de oorzaak der collisie was. 

Wij zullen vooraf nagaan, wat hier bedoeld 
wordt onder eene twijfelachtige oorzaak. De om- 
standigheid, die de collisie deed ontstaan is vol- 
maakt onbekend, men weet niet, of zij vermeden 
had kunnen worden of niet, het is niet bewezen 
of toeval de aanleidende oorzaak was dan wel 



Digitized by LjOOQ IC 



59 



schuld, of zelfs wanneer het bewezen is dat toeval 
de oorzaak niet was, maar wel schuld, dan wordt 
collisie toch toegeschreven aan eene twijfelachtige 
oorzaak, wanneer men vragen moet wie is de 
schuldige? Dat kan een der beide schippers zijn 
of ook beide schippers kunjien schuld hebben^ 
Omtrent hem, die het vermoeden opwekt kan 
niets bewezen worden. Zoo er dus bewezen is 
dat toeval de oorzaak niet was, maar er is niet 
bewezen wie schuld heeft, is het toch twijfel- 
achtig wie aanleiding gaf tot de collisie. Hieruit 
blijkt dus, dat de woorden der wet in art. 538 
wel beter hadden kunnen wezen dan thans, want 
de oorzaak houdt zij voor twijfelachtig zoo noch 
schuld, noch toeval bewezen zijn. Is de oorzaak 
dus volgens de wet niet twijfelachtig, wanneer 
wél bewezen is, dat toeval de oorzaak niet was, 
maar niet wie schuld heeft? 

Maar de wet zou er zelfs veel bij winnen zoo 
zij dit geheele artikel miste. Hoe toch kan ooit 
de oorzaak twijfelachtig zijn. Toeval wordt altijd 
verondersteld, schuld moet bewezen worden door 
dengene die schadevergoeding vraagt (1). 

In ons vaderlandsch regt is dan ook nooit buiten 
twee oorzaken, schuld of toeval, een derde of 
midden-oorzaak ondersteld, tenzij men het tegendeel 
mogt willen beweren uit art. 255 der Rotterdamsche 
Ordonnantie: //Als twee zeilende schepen de een 



(1) Men vergelijke hamersteb. Statuten van Friesland, Tit. 26, art. 1. 
Mbrlin, Rep. voce ahordage. Valiïj, ad art. 8, Tit. 12, Liv. 1 
der Ordonnantie van lodewijk XIV. Takdessus, Droit Commer- 
cial, No. 652. 
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de andere zullen zijn aan boord gekomen^ zonder 
dat malkanderen konden ontwijken, en daardoor het 
eene of het andere schip zal zijn in de grond ge- 
stooten, of schip of schepen, of goederen bescha- 
digt, zal de schade aan de beide schepen en de 
goederen te samen gecombineert en bij elk voor de 
helft werden gedragen,// het daar voorgestelde ge- 
val is naar ons oordeel toe te schrijven aan toeval, 
het is het gevolg van eene omstandigheid, die geen 
mensch kon vooruitzien , of die wanneer ze vooruit 
kon gezien worden, toch met zoo groote onzeker- 
heid vergezeld ging, dat men zeggen kon, dat ze 
niet te voorzien was (verg. het begin van ons derde 
hoofdstuk). Een middel tot verdediging van dit 
ons gevoelen meenen wij te vinden in de woorden 
zonder dat malkanderen konden onttüijken. 

Blijkbaar is de tegenwoordige verdeeling iiit het 
Fransche regt overgenomen, dat in art. 407 zeide: 
«fS'il' y a doute dans les causes de Tabordage, Ie 
dommage est réparé k firais communs, et par egale 
portion, par les navires qui Tont fait et souffert.^ 

Delvincourt verklaart hieromtrent ook, dat 
hem die uitdrukking duister voorkomt en zegt 
zelfs, dat hij denkt dat dit artikel spreekt van het 
geval dat het bewezen is, dat er geen toeval be- 
stond, maar dat het niet bewezen is, wie de 
schuldige was, want zegt hij, zoo er collisie aan- 
wezig is moet de wet wel beginnen met eenig 
vermoeden op te geven omtrent de oorzaak; dit 
is ook het gevoelen van valin (art. 10 des avaries). 

De wetgever bepaalde evenwel in art. 538 § 1 : 
//indien noch schuld, noch toeval kan bewezen 
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worden, en akoo de oorzaak van het overzellen, 
aanzeilen, aanvaren of aandrijven twijfelachtig is, 
zal de schade, aan de schepen of goederen toege- 
bragt, zamengevoegd en door ieder, in evenredig- 
heid der respectieve waarde van de onderscheidene 
schepen en ladingen, gedragen worden.// 

Deze woorden geven weer aanleiding tot dezelfde 
bedenkingen, die boven reeds zijn aangegeven, 
toeli wij de verpligtingen ontwikkelden van het 
aanzeilende of aandrijvende schip jegens het te 
bekwamer plaatse ten anker liggende. 

Het contribueren der lading vond bij de beraad- 
slagingen hevige tegenstanders. Zij die deze leer 
verdedigden beriepen zich zoo als de heer donkeb 
CüRTius deed, op de gemeenschap tusschen schip 
en lading, die ook bij aanzeiling moet worden 
verondersteld, omdat een en ander één ligchaam 
uitmaakt, zoodat de lading ook gerekend moet 
worden deel aan de aanzeiling te hebben. Te 
vergeefs werd door den heer frets dat gevoelen 
bestreden (voordüin X, pag. 158). 

Hetgeen de Code de Oommerce in art. 407 
voorschrijft betreft alleen de schepen, de goederen 
contribueren niet in de schade, en de schade die 
daaraan geleden wordt is bij de Franschen ook 
particuliere avarij. Emérigon (I, Ch. 12, Sect. 
14, § 4) vraagt zich zelven ook af, indien men 
niet weten kan door wiens schuld abordage ver-' 
oorzaakt is, of dan ook ieder schip dragen moet 
in de schade door de lading geleden? En in zijn 
antwoord op die vraag, zegt hij: //Ik geloof dat 
die schade komt voor rekening van den koopman 
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of zijne assuradeurs, zonder dat het schip er aan- 
sprakelijk voor is, omdat men volgens den alge- 
meenen regel, zoo er twijfel bestaat, eerder zeeramp 
moet veronderstellen, dan schuld. Ook is het 
zeker, zoo vervolgt hij, dat de respectieve ladin* 
gen in elkanders schade niets te dragen hebben, 
omdat er geen sprake is van opzettelijk aangebragte 
schade tot behoud en gemeen welzijn van schip 
en lading. Art. 14 des Jugemens d'Oléron, waar 
hetzelfde gevoelen aangenomen was als in onze 
wet, wordt zeer teregt veroordeeld door cleirac: 
/En ce cas il n'y a pas grande apparence de rai- 
son k faire contribuer les marchands aux dédom* 
magemens d'un tel accident k 1'avanture arrivé 
par la coulpe des mariniers et notoirement hors 
la considération de la conservation commune./' 

Eene andere quaestie, die ook sedert VAK byn- 
KERSHOEK hevige verdedigers en bestrijders heeft 
gevonden, bestaat in de wijze waarop de schade 
tusschen de beide schepen en .ladingen zal gedra- 
gen worden. Onze wet zegt in art. 538^ dat de 
schade, aan de schepen of goederen toegebragt, 
zamengevoegd en door ieder, in evenredigheid der 
respectieve waarde van de onderscheidene schepen 
en ladingen gedragen zal worden. 

In ons voormalig HoUandsch regt was dit geheel 
anders 5 de groot in zijne Inleiding tot de Hol- 
landsche Regtsgeleerdheid III, 38, 18, zegt: //Soo 
wanneer twee schepen binnen ofte buyten 's Landts 
malkander aen boort komen: niet kennende ontsey- 
len nogte ontwijken, ende sulk 't een het ander 
in de gront stiet ofte schade aen dede, die schade 
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soo ter eener als ter andere zijde wert gedragen 
half ende half,// hetgeen altijd 'zoo verstaan werd , 
dat ieder schip de helft der gezamenlijke schade 
droeg, zoodat het bedrag naar eene arithmetische 
evenredigheid werd verdeeld, tot dat v, bynkers- 
HOEK het eerst de geometrische evenredigheid 
als Nederlandsch regt wilde aangenomen hebben, 
welk gevoelen door hem als Raadsheer van den 
Hoogen Raad voorgestaan, op de overige leden 
van den Raad een indruk maakte, als of zij door 
den bliksem getro.ffen werden; //Memini me Sena- 
tore et de geometrica proportione perorante reliquos 
Senatores 23 Nov, 1720, obstupuisse atque si Jovis 
ignibus icti essent (1).// 

Van der keessel bestrijdt deze uitlegging in 
Thesi 815: //Damnum a qualibet nave resarcitur 
pro dimidia parte, adhibita proportione arithme- 
tica,// en staat even als alle andere sterk de arith- 
metische evenredigheid voor. 

Hoeveel er ook voor het gevoelen van van 
BYNKER8HOEK te zeggen viel, zegevierde toch het 
oud gebruik noch over de rede, blijkens art. 255 
der Rotterdamsche Ordonnantie van 1721. Ook 
in de Fransche Code wordt nog het oude stelsel 
gevolgd, dat hoezeer eenvoudig en gemakkelijk 
voor het berekenen der schade echter de grootste 
onbillijkheden met zich brengt, want niet zelden 
moet een kleiner vaartuig, dat slechts geringe 
schade geleden heeft, zijne volle waarde in de 
vergoeding bijdragen, terwijl het grootere met 



^1) Quaest. jur. priv. IV, 20 
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eene naar evenredigheid zijner waarde onbedni-- 
dende vergoeding voldoet. Onze wetgever stond 
reeds in het Wetboek van Koophandel van 1830 
de geometrische evenredigheid voor (art. 415). 

Het tweede lid van dit art. 538: //Het be- 
drag van hetgeen elk schip en lading in de alge- 
meene schade dragen moet, wordt in evenredigheid 
van derzelver waarde over elk bijzonder schip en 
lading omgeslagen,/' deze woorden, zeg ik, zijn 
voornamelijk door toedoen der meergemelde Rot- 
terdamsche Kamer van Koophandel in de wet ge- 
komen , ter vervanging en verbetering van hetgeen 
art. 415 § 2 van het Wetboek van 1830 bevatte: 
//Deze schade wordt bij wijze van avarij- 
grosse over elk schip en elke lading omgeslagen.* 
Waarom het beter zou zijn indien art. 540 § £ 
ook zoo luidde is boven aangetoond. 

Nog ééne vraag valt hier te behandelen; wat 
zal er namelijk plaats hebben zoo een geladen 
schip een ongeladen schip overzeilt of zoo eén oü- 
geladen schip een geladen schip overzeilt? Reedd 
in ons oud regt is die vraag behandeld blijkens 
VAN BYNKERSHOEK , in Zijne Quaestioues juris 
privati lib. IV, Cap. XXI, waar hij zich be- 
roept op de uitspraak van turben van getuigen 
zoo wel te Amsterdam als ook te Rotterdam, ver- 
klarende in beide die steden //een gemeene cos- 
tuime te wesen, dat een geladen of ongeladen 
schip een ander geladen of ongeladen overseilende, 
de halve schade, aan schip en goed toegebragt, 
gehouden is te dragen, al waren in het overseilde 
schip geene goederen geweest, werdende niettemin 
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de halve schade over het behouden schip en goed 
omgeslagen.'' 

Hiermede evenwel is art. 68 der Wisbuysche 
zeewetten in strijd, waar gezegd wordt dat zoo 
een geladen schip een geladen schip oVerzeilt, 
iedere lading de helft moet dragen der schade aan 
de beide ladingen overkomen en ieder schip de 
helft van de schade, die de schepen hebben geleden. 
De latere zeeregten van kabel V en filips II, 
spreken weer over het vereenigen der schade, 
zonder onderscheid of zij aan het schip of aan de 
lading is overkomen, zoodat dan de schade door 
schip en lading geleden, bij elkander moet geno- 
men worden en gezamenlijk moet gedragen worden. 
Derhalve heeft het latere regt hierin het Wisbuy- 
sche vervangen. Maar hoe is het thans bij ons 
hiermede gesteld? Art. 538, alinea 2 zegt: //Het 
bedrag van hetgeen elk schip en lading in de al- 
gemeene schade dragen moet, wordt in evenredig- 
heid van derzelver waarde, over elk bijzonder 
schip en lading omgeslagen.// 

De schade wordt als één geheel bij elkander 
gevoegd, vervolgens over het eene schip en zijne 
lading en het andere schip omgeslagen, hetgeen 
dan aan den eenen kant wordt gedragen, wordt 
weer over schip en lading omgeslagen, b. v. het 
schip A 1000 waard zijnde, lijdt eene schade van 
50, de lading 800 waard zijnde, lijdt eene schade 
van 30; het schip B 1500 waard zijnde, lijdt eene 
schade van 20; nu moet de geheele schade van 
100 omgeslagen worden over de waarde van 1800 
ter eener en van 1500 ter anderer zijde, dat is 

5 
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dus 54^7^3 vöo^ ^®^ schip A met zijne lading en 
45*733 voor het schip B. Vervolgens wordt dat 
bedrag van 54*733 omgeslagen over de waarde van 
het schip (1000) en over de waarde der lading 
(800), dan draagt dus het schip daarvan ruim 30 
en de lading ruim 24. 

Alvorens tot het volgende hoofdstuk over te 
gaan zijn wij genoodzaakt nog te wijzen op collisie, 
die op rivieren en binnenwateren plaats heeft. 
Volgens p-rt. 756 Wetboek van Koophandel zijn 
de voorschriften van onzen titel op de binnen- 
landsche scheepvaart toepasselijk, met deze wijzi- 
ging, dat in gevallen bij art. 538 en 540 uitge- 
drukt, elk schip of vaartuig, en elke lading, 
derzelver eigene schade draagt; in dat geval is 
dus alles particuliere avarij. Hetzelfde is ook 
toepasselijk op het geval, dat het eene schip of 
vaartuig een zeeschip is, of daarmede volgens 
art. 748 wordt gelijk gesteld, en het andere tot 
de binnenlandsche vaart behoort. Met zeeschepen 
worden gelijk gesteld alle vaartuigen, die van 
buiten 's lands komen , of naar buiten 's lands be- 
stemd zijn, onverschillig of zij op zee of tot de 
binnenvaart gebruikt worden. Binnenschepen zijn 
alleen die vaartuigen, die bij uitsluiting gebruikt 
worden tot de scheepvaart van eene plaats binnen 
's lands naar eene andere binnen 's lands , zoowel 
op stroomen, rivieren, kanalen en vaarten, als op 
de binnenlandsche zeeën en meeren (art. 749 Wet- 
boek van Koophandel). Art. 756 § 2- snijdt eene 
moeijelijke vraag af. Bij gebreke daarvan zou het 
bijna onmogelijk zijn te bepalen, op welke wijze 
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men het aandeel moet berekenen, dat ieder schip 
en lading in de schade dragen moet ; want deed 
men ieder schip in evenredigheid zijner waarde in 
de schade dragen dan handelde men. in strijd met 
art. 756 en 98 Wetboek van Koophandel; liet 
men daarentegen ieder schip en lading zijne eigene 
schade dragen, dan handelde men tegen art. 538 
en 748. Genoemd artikel heeft de vraag beslist 
door uitdrukkelijk te bepalen , dat dit laatste moet 
geschieden. Wanneer nu uitgemaakt is, hoeveel 
schade het zeeschip met zijne lading bekomen 
heeft, dan wordt die schade niet op de wijze van 
art. 538 § 2 over schip en lading, in evenredig- 
heid van ieders waarde omgeslagen. Dit zou wel 
het geval zijn geweest zoo ook het andere schip 
een zeeschip ware geweest, maar deze omstandig- 
heid maakt volgens uitdrukkelijke bepaling van 
art. 756 in de wijze van omslag verschil, daar nu 
elk schip en elke lading derzelver eigene schade 
draagt. 
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HOOFDSTUK V. 



OVER DE WIJZE, WAAROP MEN ZIJN REGT UIT COLLISIE 
ONTSTAANDE KAN DOEN GELDEN. 



Nadat wij alzoo verschillende wetgevingen 
met betrekking tot de onze in zake van eoUisie 
hebben trachten na te gaan, willen wij ten slotte 
nog onderzoeken, op welke wijze men zijne regten 
nit collisie ontstaande kan doen gelden. Meent de 
schipper , of de eigenaar van een der beide schepen 
het bewijs te kunnen leveren, dat de schipper van 
het andere sehip uitsluitend schuld heeft, zoo kan 
hij ter bekoming van geheele schadeloosstelling in 
Engeland zijn regt verkrijgen zoowel bij the 
Court of Admiralty, als bij een der courts of 
common law. Bij the Court of Admiralty begint 
het proces met het leggen van beslag op het schip; 
moet echter het schip volstrekt vertrekken, dan 
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kan het onder borgstelling zijne reis vervolgen. 
De* regter, die gewoonlijk ingelicht wordt door 
twee der oudste scheepskapiteins , two of the elder 
brethern of the Trinity House, onderzoekt de 
feiten zoowel als het regt. Nadat die beide auto- 
riteiten dan zijn gevoelen vernomen hebben, zeg- 
gen zij, als deskundigen, wie van de beide schip- 
pers naar hunne meening de schuldige is, en de 
regter houdt zich op hoogst zeldzame uitzonderingen 
na, aan deze tneening en spreekt daarop zijn 
vonnis uit. Bij zoodanig proces zegt Lord ten- 
terden in zijn Treatise of the law relative to 
merchant Ships and Seamen, 6th Ed., pag. 206, 
wordt iedere zaak uitgemaakt naar haren eigenen 
aard en volgens vaste beginselen, die niet altijd 
met die des gemeenen regts in overeenstemming 
zijn, maar die over het geheel met de regtvaar- 
digheid overeenkomen en de partijen bevredigen. 
Bij ons is , wat den tijd betreft binnen welken de 
dagvaarding moet geschieden geene bijzondere be- 
paling gemaakt zoo als in Duitschland, waar het 
Allgemeines Landrecht fiir die Preussischen Staaten 
bepaalt in § 1931; //Ein solcher durch An- oder 
Uebersegeln, Antreiben und Stossen entstandener 
Ungliicksfall , wenn er im Hafen geschehen ist, 
muss binnen Acht und vierzig Stunden nach dem 
Ereignisse, bei Verlust des Rechts, den gehörigen 
Gerichten angezeigt werden, y In Frankrijk wordt 
in geval van abordage gehandeld volgens art. 435 
Code deCommerce: //Sont non-recevables: Toutes 
actions en indemnité pour dommages causés par 
l'abordage dans un Keu oü Ie capitaine a pu agir. 
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s'il n'a point fait de réclamation. Men noemt 
réclamation eene door een deurwaarder beteekende 
verklaring aan dengenè, die aan de abordage 
schuld heeft; in de praktijk noemt men deze acte 
meestal protestation (1); -ten onregte evenwel, want 
art. 436 Code de Commerce onderscheidt bepaal- 
delijk de réclamation van de protestation naar aan- 
leiding van de in art. 435 zaamgevatte verschil- 
lende zaken. Zoodanige verklaring moet binnen 
24 uren door den kapitein van het aangezeilde 
schip beteekend worden aan den anderen die schuld 
heeft, want laat hij dien tijd voorbijgaan, dan 
geldt dat voor bewijs, dat hij of den anderen ka- 
pitein niets te verwijten heeft, of dat het ongeluk 
door zijne eigene schuld heeft plaats gehad. Is de 
kapitein niet te dier plaatse, dan gaat het stuk 
naar den Franschen Consul. Bij zoodanige protes- 
tation zijn volstrekt geene vormen in acht te 
nemen; men geeft alleen op den dag, de plaats, 
het uur en de oorzaken der ramp, benevens eene 
'opgave der schade, haren aard en grootte en de 
verklaring, dat inen alle aansprakelijkheid werpt 
op den kapitein, die er de schuld van is. Ook 
wordt voor zoodanige acte niet die groote naauw- 
keurigheid als voor andere véreischt, dikwijls kent 
men slechts den naam van het schip, of alleen de 
.haven, waar het behoort. In de maand volgende 
op deze eerste handeling heeft men tijd om zich 
van het een en ander te onderrigten. 

//Ces protestations et réclamations sont nuUes, si 



(l) Sebille, Jarispr. et doctrine en matièrc d' abordage, pap. 107. 



Digitized by LjOOQ IC 



71 



elles ne sont faites et signifiées dans 1^ vingt- 
quatre heures, et si, dans Ie mois de leur date, 
elles ne sont suivies d'une demande en justice// 
(art. 436). Gelijk over deze beide artikelen, zoo 
ook over den tijd van 24 uren binnen welken de 
schipper zich van deze verpligting moet kwijten , is 
bijzonder naauwkeurig gehandeld door M. sibille, 
avoué prés Ie tribunal de Nantes, in zijne Ju- 
risprudence et doctrine en matière d'abordage. 
Paris 1854. 

Voor dat wij tot onze wetgeving overgaan moe- 
ten wij hier nog herinneren, dat de verzekerde, 
die, bij gebreke van den schipper, verpligt was 
om de voorgeschreven formaliteiten in acht te 
nemen en dit verzuimd heeft, vervallen is van 
zijn regt op schadeloosstelling, omdat dan de assu- 
radeurs door zijn verzuim geen middel hebben om 
de betaalde vergoeding van hem, die oorzaak was 
van het ongeluk terug te vorderen. Het is toch een 
beginsel, dat de verzekerde voor zijne verzekeraars 
al die regten moet bewaren en aan hen overdra- 
gen, die hij zoo hij zelf handelde, tegen den 
bewerker der schade zou kunnen doen gelden. 
Emérigon, ch. XIX, 16, zegt hieromtrent: //Il 
ne serait pas juste que, par la négligence de 
l'assuré ou de son Capitainey les assureurs fussent 
privés de toute action de recours contre 1'auteur 
du dommage.// De bijvoeging der woorden ou de 
son capitaine is een gevolg van het in Frankrijk 
ook thane nog aangenomen beginsel, dat men niet 
verzekert tegen baraterie de patron (art 353 Code 
de Commerce). 



Digitized by LjOOQ IC 



72 



Bij ons is de wet wat aangifte en diergelijke 
betreft minder uitvoerig. Bijna gelijkluidend jnet 
art. 242, 243, 244, 247 Code de Commerce wordt 
bij ons voorgeschreven in art. 379 Wetboek var 
Koophandel. //Elke schipper is gehouden, uiterlijk 
binnen driemaal vier en twintig uren na zijne 
aankomst in eene haven , zijn journaal te vertoonen 
en eene verklaring van zijne reis af te leggen, 
inhoudende : 

1** de plaats en den tijd van zijn vertrek; 

2® den koers, dien hij genomen heeft; 

3° de gevaren welke hij geloopen heeft, de 
ongeregeldheden , die aan boord hebben plaats 
gehad, en de andere merkwaardige omstan- 
digheden van zijne reis. 

Art. 880. Die vertooning geschiedt en de ver- 
klaring wordt afgelegd: In eene vreemde haven 
buiten dit land, ten overstaan van den Neder- 
landschen Consul, of , zoodanige aldaar niet zijnde, 
ten overstaan van het daartoe bevoegd gezag; 

In eene haven van het koningrijk der Neder- 
landen of van de koloniën van den staat, ten 
overstaan, in het eerste geval, van den kanton- 
regter, en in het tweede geval, van het daartoe 
bevoegd gezag. 

Art. 383. De schipper is in geval van schip- 
breuk, van het inloopen in eene noodhaven, of 
van schade, gehouden daarvan, met alle tegen- 
woordig zijnde officieren of scheepsgezellen , binnen 
24 uren, verklaring af te leggen op de eerste 
plaats hunner aankomst, en ten overstaan van de 
openbare magten bij art. 380 aangewezen,/' 
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Zonder dat ergens een tijd wordt bepaald, binnen 
welken men zijne actie tot vergoeding vaii schade 
moet instellen, schrijft alleen art. 742 alinea 8 
voor, na welken tijd die actie verjaart: //Door 
verloop van drie jaren verjaart: 

Alle regtsvordering ter zake van schade door 
aanzeilen, o verzeilen, aandrijven of aanvaren ver- 
oorzaakt,// terwijl art. 312 Wetboek van Burger- 
lijke regtsvordering eene bepaling inhondt voor de 
wijze van handelen. Het forum waar de vordering 
moet worden ingesteld hangt af van het bedrag 
der eventuele schadevergoeding; bedraagt zij niet 
meer dan ƒ50 dan wordt er kennis van genomen 
door den kantonregter (art. 8 der Wet op de 
Regterlijke Organisatie). 

Wanneer eenig schip van den Staat, b. v. een 
kanoneerboot een vaartuig heeft overzeild, of ook 
wanneer dat gebeurd is door een koninklijk jagt, 
dan wordt de zaak gebragt voor den Hoogen Raad 
(art. 87 der Wet op de Regterlijke Organisatie), 
en de dagvaarding wordt gedaan , omdat het eene 
persoonlijke regtsvordering geldt, aan den persoon, 
of in het parket van den procureur-generaal bij 
den Hoogen Raad (art. 4, No. 1, Wetboek van 
Burgerlijke Regtsvordering). 

De vraag heeft zich meermalen opgedaan , of 
de Nederlandsche regter bevoegd is om regt te 
spreken tusschen vreemdelingen, over eene vor- 
dering tot vergoeding van schade door aanzeiling 
van een vreemd schip aan een ander vreemd schip 
toegebragt, indien het voorval heeft plaats gehad 
op Nederlandsch grondgebied. 
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De quaestie is meermalen door uitstekende regts- 
geleerden voor verschillende regtbanken behandeld 
blijkens de pleidooijen gehouden door Mr. f. a. van 
HALL en Mr. s. e. nykerk (1). De Arrondisse- 
ments-Regtbank te Amsterdam (2e Kamer) ver- 
klaarde zich bij Vonnis van M April 1839 bevoegd, 
terwijl de Brielsche Regtbank zich die bevoegdheid 
blijkens een vonnis voorkomende in Themis D. II. 
pagg. 279 en volgg. niet heeft toegekend. 

Wij kunnen ons met dit laatste gevoelen niet 
vereenigen, maar rekenen onzen regter allezins 
bevoegd om regt te spreken tusschen vreemdelin- 
gen , al ware zelfs de verbindtenis tusschen hen 
bestaande in een vreemd land aangegaan, en dat 
wel op de volgende gronden. 

Vooreerst beweren wij dat geen regtbank in- 
competent is om tusschen vreemdelingen regt te 
spreken. De Grondwet zegt in art. 3. // Allen 
die zich op het grondgebied van den Staat bevin- 
den , hetzij ingezetenen of vreemdelingen , hebben 
gelijke aanspraak op bescherming van personen en 
goederen./' Ter egt leest men dan ook in het aan- 
gehaalde vonnis der Amsterdamsche Regtbank, 
dat deze bepaling der Grondwet zonder doel en 
ten opzigte van vreemdelingen zonder eenig effect 
zoude wezen , bijaldien het aan eenen anderen 
vreemdeling, die schade in zijnen persoon of in 
zijne goederen lijdt, niet vrijstond, dezen voor den 



(1) Het Regt 'm Nederland, II, pag. 114. Voorts komt hieromtrent 
nog een vrij uitvoerig opstel voor in Themis II, pag. 253 — 28], 
Over het regtsgenot van vreemdelingen in dit koningrijk en de ge- 
lijkheid tusschen dezelve en Nederlanders, door Mr. M. a. de rouville. 
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Nederlandschen regter te convenieren en aldaar 
schadevergoeding wegens zoodanig eene daad te 
vorderen. Bij de beraadslagingen over onze wet- 
geving, bestond groot verschil van gevoelen en 
was men verdeeld ten aanzien van reciprociteit in 
wetgeving , reciprociteit hij tractaten en onbepaalde 
liberaliteit y maar volgens reyphins werd de eer 
van ons vaderland bewaard , waar het eerst eene 
wetgeving tot stand werd gebragt, die ten aanzien 
van dit belangrijk punt, alleen de voorschriften 
volgt der algemeene regtvaardigheid , en nicolai 
zeide : // la disposition n'exige aucune apologie ; 
c'est 1'antique hospitalité batave, mise en principe// 
toen de algemeene bepalingen in art. 9 voorschre- 
ven: //Het burgerlijk regt voor het Koningrijk is 
hetzelfde voor vreemdelingen, als voor Nederlan- 
ders, zoo lang de wet niet bepaaldelijk het tegen- 
deel vaststelt ,// in plaats van hetgeen de Code 
Civil in art. 11 bepaalde: //L'étranger jouira en 
France des mêmes droits civils que ceux qui sont 
accordés aux Fran9ais par les traites de la nation 
'k laquelle eet étranger appartiendra.// Dat bur- 
gerlijk regt is zoowel het genot als de uitoefening ^ 
van daar dat in het Wetboek van Burgerlijke 
Regtsvordering uitdrukkelijk wordt bepaald, dat 
een vreemdeling in Nederland zoowel eischer als 
verweerder zijn kan. Maar kunnen in Nederland 
nu ook vreemdelingen elkander in regten betrek- 
ken ? Zeker , zoolang er geene bepaalde uitzondering 
is aangewezen , zal de vreemdeling van geen Bur- 
gerlijk regtsgenot ivelk ook verstoken zijn. 

Misschien zal men zeggen , dat het Wetboek van 



Digitized by LjOOQ IC 



76 



Burgerlijke Regtavordering alleen spreekt van ge- 
vallen , waarin Vreemdelingen tegenover Nederlan- 
ders betrokken zijn, maar daartegen dient aange- 
voerd te worden, dat onder Burgerlijk regtsgenot 
voorzeker behoort, aanspraak op regtsbedeeling 
overeenkomstig onze wetten , en nergens is eene 
regtsvordering van vreemdelingen tegen elkander 
voor den Nederlandschen regter bepaaldelijk bij de 
toet als onbestaanbaar, niet ontvankelijk verklaard. 
De Heer foelix in zijne verhandeling du conflit 
des lois de différentes naiions y ou du droit interna- 
tional ^ voorkomende in de Rev. Etr. et Fr. de légisL, 
de jurisprud. et d'écon. pol. VII. 791, 792, zegt 
teregt : // Tart 9 de la loi des Pay s-Bas , qui forme 
Ie titre préliminaire du C. C, contient une dispo- 
sition k peu prés identique avec celle des Codes 
d'Autriche et de Prusse; elle est ainsi concue: 
// // Ie droit civil du royaume s'applique indistinc- 
tement aux Neerlandais et aux étrangers , tant que 
la loi n'établit pas expressément Ie contraire.^ f 
//Or, aucune exception de cette nature n'existe 
dans la législation Neerlandaise , en ce qui con- 
cerne Ie droit d'ester en justice : dont ce droit ne 
saurait être refasé k un étranger qui plaide contre 
un autre étranger./' 

Wij zeiden, dat wij onzen regter allezins be- 
voegd rekenden om regt te spreken tusschen 
vreemdelingen, al ware zelfs de verbindtenis tus- 
schen hen bestaande in een vreemd land aange- 
gaan; hieruit moet men niet afleiden, dat iemand 
uit Londen zijn debiteur te Manchester voor de 
Rotterdamsche regtbank zal kunnen roepen. Alleen 
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een Nederlander kan een vreemdeling, die niet in 
Nederland verblijf houdt voor onzen regter dagen 
^art. 127 Wetb. van Burg. Regtsv.) Een eerste 
vereischte is het , zoo een vreemdeling een vreem- 
deling voor den Nederlandschen regter wil roepen , 
dat de gedaagde in Nederland verblijf houdt , dan 
ressorteert hij wettiglijk onder een arrondissement, 
voor welks regter hij geroepen kan worden, art. 4, 
No. 7 , Wetb. van Burgerl. Regtsv. Heeft iemand 
geene woonplaats of vast verblijf binnen dit rijk, 
dan wordt elk oponthoud tot een werkelijk ver- 
blijf gebragt. 

Nadat wij in beginsel deze bevoegdheid van den 
Nederlandschen regter hebben aangenomen, is de 
toepassing daarvan op de gevallen , waartoe collisie 
aanleiding geeft gemakkelijk. De stelling, dat 
onze regter regt mag spreken tusschen twee 
vreemde schepen, die elkander in onze wateren 
hebben aangezeild, wordt nog versterkt: 1** door 
art. 126 Wetb. van Burgerl. Regtsv., volgens welk 
artikel de verweerder in zuiver persoonlijke zaken 
gedagvaard wordt voor den regter van zijne woon- 
plaats. De woonplaats van den schipper is aan 
boord van zijn schip, en ofschoon vreemdeling 
moet hij op zijn schip zijnde, geacht worden hier 
te wonen. Dit wordt bevestigd door art. 312 en 
313 Wetb. van Burg. Regtsv. 

2** door art. 314 Wetb. van Burg. Regtsv., 
dat de vrijheid geeft om in zaken van ♦koophandel 
(vergelijk art. 5 en 534 Wetb. van Kooph.) te 
dagvaarden voor den regter , binnen wiens regts- 
gebied de verbindtenis is aangegaan. 
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Wanneer dus een Amerikaansch schip een Ham- 
burgsch schip op de Maas voor Rotterdam heeft 
overzeild, dan wordt er quasi et delicto door het 
laatste met volle regt voor de Arrondissements- 
Regtbank te Rotterdam geactioneerd. 

Maar hoe zal de uitspraak moeten wezen in 
geval twee schepen van diezelfde natiën in volle 
zee buiten eenig regtsgebied, door toeval elkander 
hebben aangezeild? In zoodanig geval draagt in 
Amerika ieder zijne eigene schade, maar in Ham- 
burg wordt, zoo als wij boven (pag. 46) gezien 
hebben, door ieder de helft der geheele schade 
gedragen. Zal het nu eenig verschil maken, of 
de regtsvordering te New-York of te Hamburg 
wordt ingesteld? In zoodanig geval zal het zeer 
moeijelijk zijn eenigen grond te vinden, waarom de 
wet van het eene land onder moet doen voor die 
van het andere (1). Daar ieder regter zich wel 
incompetent zou verklaren om in zoodanig geval 
uitspraak te doen , zou men de zaak , al was het 
zelfs langs diplomatieken weg, moeten schikken. 

Ten slotte moeten wij ons nog ophouden met 
collisie, die op den Rijn plaats heeft en daarbij 
onderzoeken , op welke wijze men zijn daaruit ont- 
staand regt kan doen gelden, bij welken regter 
men namelijk zijne regtsvordering moet instellen. 
In art. 81 der overeenkomst tusschen ons gou- 
vernement en de overige Rijn-oever-staten den 
31 Maart 1831 te Mentz gesloten en het reglement 



(1) Men vergelijke joseph scort, LL. D. Commentaries on.theCoö* 
flict of Laws , Boston and London 184-6 , pag. 706. 
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betrekkelijk de vaart op gezegden stroom, te vin- 
den in het Koninklijk Besluit van 28 Junij 1831 
(Staatsblad No. 19), zijn bijzondere regters aange- 
wezen, die belast zijn met ter eerster instantie, 
als summiere zaken te onderzoeken en te beslissen , 
onder anderen en in het algemeen //alle klagten 
wegens schade, door de onachtzaamheid der be- 
stuurders van schepen en vloten gedurende hunne 
reis of bij het aandoen der oevers te weeg gebragt.// 
Ingevolge hiervan is bij Koninklijk Besluit van 
9 Julij 1831 (Staatsblad No. 22) in art. 1 bepaald: 
//alle geschillen voortvloeijende uit de uitvoering 
en de toepassing der conventie en van het Regle- 
ment op de Rijnvaart, op den 31 Maart jl. te 
Mentz gesloten , en voorvallende binnen het ressort 
der Rijnvaart-kantoren, welke te Lobith, Vreeswijk y 
Krimpen y Tiel en Gorkum zijn gevestigd, zullen, 
ter eerster instantie, worden beoordeeld door de 
regtbanken van eersten aanleg, waaronder die ge- 
meenten respectivelijk behooren./' 

De vraag komt nu hierop neder: behoort de 
beslissing over vergoeding van schade ontstaan uit 
collisie die op den Rijn is voorgevallen tot de 
bevoegdheid van den gewonen burgerlijken regter, 
dan wel tot die des Rijn-scheepvaart-regters? 

Meermalen is ^ de regtsgeldigheid van dit Trac- 
taat, voor zooveel betreft de aanwijzing en om- 
schrijving van de regtsmagt der Rijn-scheepvaart- 
regters betwist en ook zijn wettig gezag verde- 
digd (1). Voornamelijk is het ter sprake gebragt, 



(1) Men vergelijke j. l. wolterbeek dsz. , Proeve eener geschiedenis 
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nadat het Provinciaal Geregtshof van Zuid-Holland, 
bij arrest van 18 November 1840 (1) het vonnis der 
Rotterdamsche Regtbank had vernietigd, waarbij 
deze zich bevoegd had verklaard, om als burger- 
lijke regter uitspraak te doen in een geding tus- 
schen de Nederlandsche Stoomboot-Maatschappij en 
de Stoomboot-Maatschappij voor den Neder- en 
Middenrijn te Dusseldorp (2). 

De Hooge Raad, geroepen om de regts vraag 
te beslissen, verklaarde bij Arrest van &5 Jonij 
1841 (3), dat het Hof bij zijne uitspraak de bepa- 
lingen der Mentzer Conventie met juistheid had 
toegepast; dat door deze uitlegging geenszins waren 
geschonden de bepalingen van art. 166 en 167 
der Grondwet van 1815, houdende dat de regter- 
lijke magt alleen wordt geoefend door regtbanken 
bij of ten gevolge der Grondwet ingesteld, en dat 
niemand, tegen zijnen wil, kan worden afgetrokken 
van den regter, dien de wet hem toekent, vermits 
toch,. even zoo zeer als deze algemeene regelen 
ten waarborg voor de burgerlijke vrijheid der 
ingezetenen, in de Grondwet zijn opgenomen, en 
alzoo door de Regterlijke magt cctëu qwo moeten 
worden gehandhaafd, ook even zoo zeer bij art. 57 
der zelfde Grondwet, aan den Koning het regt was 
gegeven, om oorlog en vrede te maken, en, bij 
art. 58 het regt, om alle verbonden en verdragen 



Tan de ScheepTaartwetgeving op den Rijn, Amsterdam 1854, pag. 98 
en ?olgg. LéoN, Regtspraak van den Hoogen Raad, I, 226. 

(1) Nederlandsche Regtspraak, VI, pag. 109. 

(2) Nederlandsche Regtspraak, V, pag. 221. 

(3) Nederlandsche Regtspraak, VIII, pag. 113. 
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te sluiten en te bekrachtigen, onder den last alleen, 
om daarvan kennis te geven aan de Staten-Gene- 
raal, ontwijfelbaar mét het doel, dat deze, in 
geval van ongrondwettigheid, daartegen zou kun- 
nen opkomen, en met de eenige beperking, van 
daarop in tyd van vrede (waarin de onderhavige 
overeenkomst is gesloten), derzelver goedkeuring 
te behoeven, indien daarbij eenige afstand van 
grondgebied werd gedaan. 

Ten aanzien der Rijnvaart-conventie beslidte het- 
zelfde Hoogste RegtscoUegie, dat diens volgend 
tot hare vestiging, de uitdrukkelijke voorafgaande 
goedkeuring der Staten-Generaal werd vereischt^ 
om haar wettelyk verbindende kracht te doen 
hebben voor al de contracterende partijen en der- 
zelver onderdanen en ingezetenen, terwijl de rege- 
ling en aanwyzing van regtspraak^ in de daarbij 
omschrevene bijzondere gevallen, eo ipso dat zij 
conform art. 5^ der toenmalige Grondwet had 
plaats gehad, bij het stilzwijgen der Staten-Gene- 
raal, als eene wettelijke regeling en aanwijzing 
moest beschouwd worden, die dezelfde kracht moet 
hebben, als of ze, door de vormen ander zins voor 
gewone wetten gevorderd, was gevestigd, en als 
of alzoo de regtbanken in verschil door de wet 
zelve waren aangewezen. 

Van onderscheidene zijden werden tegen deze 
beslissing van den hoogsten regter in ons land 
bedenkingen en aanmerkingen in het midden 
gebragt. 

Teregt werd, mijns inziens door Mr. a. bak- 
ker in eene afzonderlijke hiertoe betrekkelijke 

6 
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brochure (1) aangevoerd; dat uit die redenering 
van den Hoogen Raad, de gevolgtrekking zou 
mogen gemaakt worden, dat, wanneer de grond- 
wettigheid van het gesloten verbond moet worden 
aangenomen, omdat de Staten-Generaal het berigt 
van zijne sluiting voor kennisgeving hebben aan- 
genomen, deze ook de bevoegdheid moeten hebben, 
om het af te keuren; waaruit volgt, dat de Koning 
dan ook niet meer bekrachtigt, en Hoogstdeszelfs 
handelingen onderworpen blijven aan de goedkeu- 
ring eener magt, die daartoe bij de Grondwet 
niet is aangewezen. 

Door een' ongenoemden schrijver in de Tijdge- 
noot (2) werd insgelijks het arrest bestreden, voor 
zooveel daarin gezegd was, dat het tractaat even 
als de wet door den regter moet worden toegepast, 
door de opmerking, dat, volgens de Grondwet 
van 1814, er geen twijfel bestond, dat eene bepa- 
ling, om als wet verbindend te zijn, door den 
Koning met de Staten-Generaal moest zijn vast- 
gesteld. Tevens weerlegde hij den hoogleeraar 
THOEBECKE, die in de tweede uitgave zijner Aan- 
teekening zegt, dat de reden van twijfeling om- 
trent de wettige kracht der tractaten eerst ontstaan 
is door de Grondwet van 1815, waarin art. 58 
was ingelascht. Die twijfel (zegt hij) was weg- 
genomen, door het beginsel, ook in 1815 gehul- 
digd, dat de wet alleen het uitvloeisel is van 



(1) De regtsmagt der Rijn-Scheepvaart-regters in verband tot de magt de» 
Konings in het aangaan van verdragen, Rotterdam 1842, pag, 34, 

(2) Be Tijdgenoot, I, 346. Verg. II, 540. 
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gemeen overleg des Konings en de beide Kamers 
der Staten-Generaal. Op die wijze zouden de 
Staten-Generaal ontaarden in eene soort van Sendt- 
Conservateur, die eene acte van den Souverein 
ongrondwettig kan verklaren, en bij wiens stil- 
zwijgen elke daad des Konings als wet verbin- 
dende is (1). 

Wat er van de juistheid dezer redeneringen 
zijn moge, ze schijnen mij niet ter zake afdoende. 
Men heeft zich, zoo ik mij niet bedrieg, te zeer 
vastgeklemd aan het onderscheid dat tusschen 
wetten in den ruimsten zin des woords, en toetten 
in de meer beperkte grondwettige beteekenis ge- 
legen is. en ik moet bekennen, dat de bewoor- 
dingen, waarvan de Hooge Raad zich in zijn 
arrest bediende, daartoe wel aanleiding gaven. 
En evenwel houd ik mij overtuigd, dat die be- 
slissing juist is te noemen, zoo men de argumen- 
ten, waarop zij steunen moet, in het licht der 
geschiedenis van onze staatsregtelijke instellingen 
plaatst. 

Twee vragen doen zich hier natuurlijkerwijze 
voor ons op. Is de uitspraak over schade door 
collisie op den Rijn veroorzaakt bij het meerge- 
noemde reglement bij uitsluiting aan de Rijnvaart- 
regters opgedragen? Zoo ja, is dat voorschrift in 
strijd met de Nederlandsche Grondwet, die, tijdens 
dat Reglement gemaakt werd, van kracht was? 

De eerstgemelde vraag kan, dunkt mij, niet 



(l) Zie ook het werk van Professor van assen, de Taal der Grond- 
wet, I, 76. 
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wel anders dan bevestigend beantwoord worden. 
In art. 81 van het boven reeds aangewezen Regle- 
ment lezen wij, dat de Rïjnvaart-regter belast 
wordt met ter eerster instantie als summiere zaken 
te onderzoeken en te beslissen //de klagten, inge- 
bragt tegen eigenaren van trekpaarden, bij de 
opvaart der schepen gebruikt wordende, wegens 
veroorzaakte schade aan de eigendommen, en in 
het algeme^i alle andere klagten wegens schade, 
door de onachtzaamheid der bestuurders van sche- 
pen en vloten gedurende hunne reis of bij het 
aandoen der oevers te weeg gebragt.// Uit die 
bepaling blijkt wel, dat zij in de eerste en voor- 
naamste plaats doelt op beschadigingen aan lijnpaden 
of aan grondeigendommen veroorzaakt, maar de 
slotwoorden zijn zóó algemeen gesteld en zóó dui- 
delijk, dat men onmogelijk ze enkel en alleen kan 
verklaren, en daaraan een beperkend^i zin hechten 
door een beroep op andere voorschriften van het- 
zelfde Reglement. Welke de zin zij der Konink- 
lijke Besluiten betreffende de rigting, welke stoom- 
en andere vaartuigen bij het elkander tegenkomen 
en voorbij varen behooren te nemen, en van het 
mede daartoe betrekkelijk Pruissisch Reglement 
van 11 September 1838 doet hier niets ter zake; 
want het geldt hier alleen de vraag, wie de 
competente regter is, niet de verordeningen, die 
deze competente regter bij zijne beslissing van 
regtsvragen behoort toe te passen. 

En nu het tweede straks aangegeven geschilpunt. 

Wat is het Mentzer Tractaat? Moet alleen op 

zijne jaarteekening (1831) worden gelet, of is het de 
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voltooijiüg van hetgeen reeds in Maart 1816 te Wee- 
nen werd yoorgeschreven door hetzelfde Congres, 
dat ook het Koningrijk der Nederlanden stichtte? 

Deze vragen door den Hoogleeraar van assen 
op den voorgrond gesteld, verdienen eene opzet- 
telijke overweging en beschouwing. 

Art. 8 en 9- der bijzondere artikelen nopens de 
Rijnvaart, den 24 Maart 1815 te Weenen vastge- 
steld, en als bijlage afgedrukt bij het Koninklijk 
Besluit van 9 Julij 1831 (Staatsblad No. 22), geven 
ons deswege inlichting. 

Ik zal hier niet in eene breedvoerige ontwik- 
keling treden van de wijze, waarop de reconstructie 
(om het geliefkoosde woord van velen in onzen tijd 
te gebruiken) des politieken gebouws van Europa 
heeft plaats gehad; alleen moet ik opmerken, dat de 
ware zin en bedoeling van vele bepalingen in xle 
Europesche Staatsregelingen sedert 1815 vastge- 
steld, slechts dan volkomen kan worden herkend, 
zoo de uitlegger de bedoelingen en beweeggronden 
der ontwerpers opdelft uit de oflSciele acten der 
toenmalige diplomigitie. 

Het verdrag van Parijs van 30 Mei 1814 had 
bepaald: //La Hollande placée sous la souveraineté 
de la maison d'Orange recevra un accroissement de 
territoire. Le titre et l'exercice de la Souveraineté 
n'y pourront en aucun cas appartenir k aucun prince 
portant ou fippelé k porter une conronne étran- 
gère (1).// Kon niet art. 29 der Grondwet van 
1815 als het uitvloeisel van dat tractaat te be- 



(l) Hartens, Nouveau Reccuil, II, init. 
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schouwen zijn, en daaruit opgehelderd worden? 
De coramissio tot herziening der Grondwet in 1815 
erkende het door te gewagen van //la sanction des 
grandes puissances dans les conventions ^ qui ont 
pacifié TEurope. En les ensérant (namelijk die 
conventiën) dans Ie nouveau projet, nous y avons 
ajouté les développements qui étaient nécessaires 
pour prévenir, dans tous les cas, des doutes et des 
interprétations, qui ont quelquefois coüté si cher 
aux peuples.// 

De Europesche diplomatie had in Junij 1814 te 
Londen nopens onze aanstaande Grondwet eene 
uitdrukkelijke bepaling vastgesteld, en later bij 
art. 65 van het Weener Tractaat van de troons- 
opvolging ten tweede male gesproken. De Grond- 
wetsherziening was (de aanhef van het Rapport 
zegt het ten overvloede) door de bepalingen der 
Tractaten van Londen en Weenen noodig geworden. 
En nu vraag ik met vrijmoedigheid: zouden de 
staatslieden, die den 13 Julij 1815 deze woorden 
onderschreven, ooit gedacht hebben, dat men hun 
werk eenmaal zóó zou verklaren, zóó zou uitleg- 
gen, alsof ze destijds niet gedacht hadden om wat 
den 24 Maart 1815, dus naauwelijks tien weken 
te voren en wel op denzelfden dag, waarop de 
daartoe betrekkelijke wet bekend werd, te Weenen 
was besloten? 

Alle Rijken hadden naauwelijks of zouden weldra 
eene nieuwe staatsregtelijke organisatie ondergaan: 
bij allen had die regeling van het inwendige 
staatsbestuur plaats gegrepen onder den noodza- 
kelijken invloed der destijds aangenomene volken- 
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regtelijke grondslagen. De Fransohe Charte van 
1830 zeide ook (even als art. 62 der charte van 
1814) in art. 53: Nul ne pourra être distrait de 
ses juges naturels. Zij voegde er in het volgend 
artikel bij: Il ne pourra, en conséquence, être 
créé de commissions et de tribunaux extraordinaires 
a quelque titre et sous quelque dénomination que 
ce puisse être. Dat was vrij wat sterker uitge- 
drukt dan onze Grondwet had gesproken. Geen 
jaar na de afkondiging dezer Charte toen het 
grootste deel der natie nog juichte over de ver- 
worven waarborgen, de //Errungenschaften// der 
omwenteling, kwam de Mentzer Conventie tot 
stand, met medewerking der Fransche Regering, 
zonder dat in het Rijk van lodewijk filips ooit 
eene wet gemaakt is, die de bevoegdheid der 
Rijnvaart-regters bekrachtigde. Zoozeer hield men 
zich overtuigd, dat de instelling eener vierschaar, 
krachtens het Weener Tractaat opgerigt, in geenen 
deele aan art. 53 en 54 der Charte afbreuk deed. 
Ieder zag in, dat eene Internationale Regtspraak 
zeer goed kon tot stand komen, zonder krenking 
der staatsregtelijke beginselen, welke de constitu- 
tiën van sommige der Etats riverains huldigden. 

Mitsdien kan hier geene sprake zijn van eene 
verandering, waarvan de informele oorsprong alleen 
door het stilzwijgen der Staten- Generaal zou gedekt 
zijn, maar eene volkenregtelijke acte, strekkende 
tot uitvoering der beginselen, bij de Weener 
Congres-besluiten aangenomen, en tot regeling van 
internationale belangen. 

De slotsom is dus, dat de vraag, die ons tot 
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dit betoog bragt, of namelijk de beslissing over 
de schade ontstaan door collisie, die op den Rijn 
is voorgevallen, tot de bevoegdheid van den Rijn- 
scheepvaart-regter behoort, bevestigend moet be- 
antwoord worden. 
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THESES. 



I. 



L. 5 C. de inoffic. donat. (3. 29) cum donello^ 
XIX. XL § 22 ita expHcanda, ut quod ex dona- 
tione detrahitur, revertatur ad patrimonium do- 
nantis, mortuo donatore. 



IL 



Minus recte Cl. von savtgny, quum dicat de 
lege 3 § 5 AF. de sepulchro violato (47. 12): ,/ Sol- 
che Rëscripte waren dasselbe, was wir Circular- 
rescripte nennen, an viele Behörden zu gleicher 
Zeit gerichtet." (Syst. d. H. R. R. I. pag. 181, 
nota d). 
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III 



Ulpianus, quum dicat in 1. 25 § 11 ff. de her. 
pet. (5. 3): //nee si donaverint, locupletiores facti 
videbuntiir, qnamvis ad remunerandum sibi ali- 
quem naturaliter obligavemnt ,'' non spectat natu- 
ralem obligationem sensu juridico, sed hnmanita- 
tem quamdam. 



IV. 



Legi 35 ff. de judiciis (5. 1) non adversatur 
1. 17 ff. mandati (17. 1). 



In lege 62 § 1 ff. de Rei Vindic. (6. 1) omnino 
legendnm est secnndum Vulgatam //fruitus sit," 
loco lectionis Florentinae //fruiturus sit." 



VI. 



Lex 29 § 3 ff. ad leg. Aquil. (9. 2) non adver- 
satur legi 12 ff. de act. emti et vend. (19. 1). 

VIL 

Nautae qui aeger factus est dum operas prae- 
stabat, merces solvendae sunt usque ad navis non 
ad suum reditum. 
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VIII. 

Si Bataviae ex contractu bodemeriae pecunia 
data est nave et mercibus merendis pignoribus datis , 
creditoribus relinqui debet et navis et pecunia 
merita in itinere in patriam. Ëxpensa, quae for- 
tasse orta sunt cum navis sabura onerata Bata- 
viam profecta sit^ hinc deducanda non sunt; nam 
verbum » onderneming it in art. 321 §§1 et 2 tum 
spectat iter in patriam et non insuper iter inde 
in insulam Javam. 

IX. 

Omnino errant ii, qui contendunt summum civi- 
tatis regimen, quod pilotas admittit ex eorum fac- 
tis damnum passis respondere debere. 



Improbandum est praeceptum art. 540 § 2 C. M. 

XI. 

Titulus sextus libri secundi Codicis Mercatorii 
non spectat rates, trabibus compactas, a nostrati- 
bus houtvhUen vocatas. 

XII. 

Judex Neerlandicus jus dicere potest inter duos . 
peregrinos , quorum unius navis damnum dederit 
navi alterius. 
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XIII. 

. Si peregrina navis navi . nostratis damnum dat 
in Rheno intra nostras fines , turn res judicanda 
est a judice instituto Regis Decreto diei 9 m. Julii 
a. 1831 (Diar. Imp. Na. 22). 

XIV. 

Donatio revocari potest ex art. 1725, No. 2, 
si donatarius adulteravit cum donatoris uxore. 

XV. 

Mandatum non exstinguitur morte mandatarii, 
qui ex potestate a mandante concessa, alium sibi 
mandatarium substituerit. 

XVI, 

Maritus communione bonorum dissoluta uxori 
rationes reddere administrationis suae non tenetur. 

XVII. 

Caupo qui negotiatorem recepit, eujus bonis in 
sua domo locum praebuit, praestare debet damnum 
quod stillae forte dederunt. 

XVIII. 

Falluntur qui coritendunt jus retentionis in con- 
cursu creditorum non valere. 
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XIX, 

Inter litterarum cambialium trassatorum et ac- 
ceptantum non exstat mandatum. - * 

XX. 

Secunda assecuratio rei contra idem periculum 
non valet antequam prioris assecurationis tempus 
praeterlapsum est. 

XXL 

Irterrogatio in jure est quaestio incidens. 

XXII. 

Socii eorum quos memorat art. 380 § 1 Cod. 
Pen. non puniuntur, 

XXIII. 

Donatio facta ab aliquo die sexagesimo primo 
antequam in statum decoctionis declaratur, quam- 
quam quinquagesimo nono die ante hoc tempus 
insinuatur, tamen valet. 

XXIV. 

Si debitor rem hypothecariam sua culpa minuit, 
creditor hypothecarius actionem nullam habet ad 
damnum resarciendum. 
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XXV. 

Praeclara sunt verba Doctissimi J08EPH story, 
Commentaries on the conflict of laws: //The 
jurisprudence arising from the conflict of the laws 
of different nations^ in their actual application 
to modern commerce and intercourse, is a most 
interesting and important branch of public law./^ 

XXVI. 

Recte LEBMINIEB, Philosophie du droit: //La 
sagesse du législateur est de reconnaitre l'lige et 
la maturité de son peuple, de discerner quand et 
comment il doit rédiger la coutume et la réformer; 
la codiJicatUm n'est pas une fantaisie de théoricien, 
mais un développement naturel dans chaque société.// 

XXVII. 

Laudanda est sententia, quam die 20 m. Novem- 
bris a. 1806 vir Amplissimus talleyband scripsit 
Imperatori napoléon I: //Trois siècles de civili- 
sation ont donné k TEurope un droit des gens que 
selon Texpression d'un écrivain illustre, la nature 
humaine ne saurait assez reconnaitre. 

Ce droit est fondé sur Ie principe que les nations 
doivent se faire: dans la paix Ie plus de bien, et 
dans la guerre, Ie moins de mal qu' il est possible. 

D'après la maxime que la guerre n'est point 
une relation d'homme a homme^ mais une relation 
d'Etat k Etat, dans laquelle les particuliers ne 
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sont ennemis qu' accidentellement, non point comme 
hommes, non pas même comme membres ou sujets 
de l'Etat, mais uniquement comme ses défenseurs, 
Ie droit des gens ne permet pas que Ie droit de 
guerre, et Ie droit de conquête qui en dérive, 
s'étendent aux citoyens paisibles et sans armes, 
aux habitations et aux propriétés privées, aux 
marchandises du commerce, aux magasins qui les 
renferment, aux chariots qui les transportent, aux 
bê,timents non armés qui les voiturent sur les 
rivières ou sur les mers, en un mot k la personne 
et aux biens des particuliers.// (Moniteur univ. 
du 5 Débr. 1806). 
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